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WSTEP

Branza logistyczna w ciggu ostatnich kilku lat mierzy si¢ z wieloma wyzwaniami
spowodowanymi pandemig koronawirusa i kryzysem $wiatowym wywotanym
gléwnie wojng na Ukrainie. Wskutek tych zdarzen nastgpity zaklocenia w tancu-
chach dostaw, braki kadrowe oraz wzrost cen paliw i energii, jak rowniez ogranicza-
nie dostaw gazu czy wegla. Efekt domina tych problemow odczuwa obecnie caly
zglobalizowany §wiat.

Logistyka — nie tylko w sferze gospodarczej, ale takze w funkcjonowaniu catych
spoteczenstw i podnoszeniu jakoSci zycia — odgrywa coraz wigkszg rolg. Powoduje
to konieczno$¢ wprowadzania zmian w edukacji logistycznej. Zatem logistyka nie
tylko musi nadgza¢ za wspolczesnymi zmianami, ale w wielu wypadkach je antycy-
powac, spetniajac oczekiwania klientoéw. Wymaga to jednak nie tylko zidentyfiko-
wania nowych uwarunkowan, ale i ich dogtebnej analizy, zrozumienia wzajemnych
relacji i oddziatywania. Takie podejscie nie tylko pozwoli na wypracowanie Sposo-
bow sprostania zmieniajagcym si¢ wymogom i potrzebom, ale tez stuzy¢ bedzie
budowaniu nowych koncepcji logistycznych.

Branza logistyczna to rozlegta sie¢ kontaktow, organizacji i technologii, ktore
wraz z nadej$ciem czwartej rewolucji przemystowej mocno wspieraja jej rozwoj.
Zachodzaca transformacja dotyczy kazdego elementu: ludzi, urzadzen oraz stosowa-
nego oprogramowania. Przedsi¢gbiorstwa, ktore nie podejmg si¢ wyzwania przejscia
w nowy etap dzialalnosci, takze tej zrownowazonej, moga przegra¢ na rynku rywa-
lizacje o coraz bardziej wymagajacego klienta. Wspotczesne zarzadzanie logistyka
wigze si¢ zatem z pelng kontrolg dziatan: ztozonym procesem wymagajacym sledze-
nia, wielowymiarowej komunikacji, aktualizacji modeli biznesowych i podejmowa-
nia szybkich decyzji w oparciu o sygnaty ptynace z otoczenia.

Skrypt adresowany jest glownie do studentow kierunkow: logistyka, logistyka
inzynierska oraz Logistics. Zagadnienia teoretyczne w skrypcie wzbogacone zostaty
o elementy sprawdzajace wiedze studentow w postaci pytan kontrolnych, zadan oraz
tematoéw do dyskusji.

Tematyka skryptu jest wieloaspektowa i porusza szereg problemow, z jakimi
mierzy si¢ wspotczesna logistyka. Kazda niemalze branza, w tym takze logistyczna,
boryka si¢ z wyzwaniami zrownowazonego rozwoju. W odpowiedzi na te wymaga-
nia pojawity si¢ koncepcje zrownowazonej logistyki, logistyki utylizacji lub ekolo-
gistyki. Istotnym aspektem w sektorze ustug logistycznych i transportowych sa
ubezpieczenia. W wielu firmach logistycznych dziatajacych na rynkach migdzyna-
rodowych pojawila si¢ potrzeba procesu tworzenia i zarzadzania mi¢dzynarodo-
wymi kanalami logistycznymi. Zastosowanie instrumentdw marketingu mix
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w ustugach logistycznych ma na celu wspomozenie branzy w dokladnej analizie
rynku i oczekiwan klientéw. Sprostanie globalnym wyzwaniom przedsigbiorstw
moze utatwi¢ trafha ocena optacalno$ci projektow inwestycyjnych w branzy logi-
stycznej, sprawna organizacja procesOw zaopatrzenia i wdrazanie rozwigzan inno-
wacyjnych. W obszarze logistyki niezbedna jest znajomo$¢ prawa oraz posiadanie
wiedzy na temat zawierania umow i zobowigzan moggacych uchroni¢ branze¢ logi-
styczng przed niepozadanymi konsekwencjami prawnymi.



Rozdziat 1

THE DRIVING FACTORS AFFECTING
SUSTAINABLE LOGISTICS

Oksana Seroka-Stolka, Ruthvik Srinivasalu

Czestochowa University of Technology
Faculty of Management

Abstract: This publication explains sustainable logistics and the factors affecting sustain-
able logistics. From this study, we will understand the various factors that affect the imple-
mentation and operation of sustainable logistics in the present day. Nowadays, emerging
economies, increasing global demography and economic constraints, with complexities of
today’s international environment have brought numerous challenges. What is more, share-
holders pressure and influence of customers leaning towards sustainability have created an
environment where decisions relating to supply chain and logistics cannot be taken solely
on the basis of profit but should also take into consideration what is socially, ethically, and
environmentally responsible. The chapter aims to present a systematic literature-based
approach and explain what sustainable logistics means, as well as what the internal and
external influences that sway sustainable logistics are.

Keywords: external factors, internal factors, organisation, pillars of sustainable develop-
ment, strategy, sustainability, sustainable logistics

In this chapter you will learn about:

— what does the sustainability mean,

— what is the core of sustainability,

— what is the sustainable logistics,

— what are the external factors affecting sustainable logistics in enterprises,
— what are the internal factors affecting sustainable logistics in enterprises.

Introduction

Many scholars have put forward their research to improve the field of sustainable
logistics and sustainability as a whole, following the trend of sustainability calls for
innovation based on the three pillars of sustainable development introduced by
WCED in 1987 (McLellan et al. 2014). Rather than slow-paced improvement, radi-
cal changes and innovation are required to further acceleration and the improvement
in the field of sustainable logistics (Hellstrom 2007). However, adopting sustainabi-
lity-related initiatives and sustainable logistics practices could be cumbersome as
these initiatives are often driven by various internal and external factors Though
many companies, government regulators, and organizations are committed to
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the development of sustainable logistics, it is when all the entities and factors work
together, will a potential impact arise in the field (De Marchi, Grandinetti 2013).
This work aims to present the driving factors that tend to sway sustainable logistics.

1.1. The essence of sustainable logistics

Logistics activities are one of the essential functions of business institutions and
are strictly related to many institutions or governments, which can directly affect our
natural environment, climate, and the ecosystem’s biodiversity. What is more, the
publication emphasises sustainability as a criterion while creating policies, strate-
gies, and frameworks for companies and institutions. Major reasons why companies
accept the sustainable logistics approach today include the following:

,pressures exerted by the other companies, NGOs and social awareness,

— rapid depletion of raw material resources and an eco-anxiety caused by this
situation,
— global warming effects which begin to manifest themselves” (Jorsfelt et al. 2016).

The logistics sector is an immense contributor to the economy and economic
development. That is why, ,,logistics aims to maintain the efficiency of operations
with the integration of material supply, transportation and storage activities” (Heizer
et al. 2014). Logistics also plays a key role in environmental and social aspects.
Sustainable logistics was also created to decrease the environmental impact of all
logistics operations.

1.2. The meaning of logistics

Logistics is ,,the process of planning, implementing and monitoring the efficiency
and effectiveness of direct and reverse flow and storage of raw materials, materials
in process, products and services, and related information between the point of origin
and point of consumption in order to satisfy customer requirements” (Wilson 2005)
(Figure 1.1).

T, 3 oy T —f
m—'M_’ Buw,

Supplier Manufacture Storage Distribution Customer

Figure 1.1. Flow chart of logistics/supply chain
Source: Yontar (2021)

Logistics is also an element of supply chain, it refers to the set of processes
involved in moving of raw materials and finished goods from the point of origin to
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the point of consumption and with the purpose of meeting customer requirements
(Yontar 2021; SteadieSeifi 2011).

1.3. Three pillars of sustainable development

When a company, organization or government tries to implement or innovate in
the field of sustainable logistics or sustainability, they need to have regard to the
three pillars of sustainable development (SD). The principles of SD were introduced
by Gro Harlem Brundtland in the document titled ,,Our Common Future”. It was
published by the World Commission on Environment and Development (WCED) in
1987. SD refers to three pillars of sustainable development: social, economic and
environmental ones. There are two main levels of implementing SD: macrolevel (at
national level) and microlevel (in companies). At macrolevel SD aims to consider
17 goals and is defined as ,,meeting the needs of the present without compromising
the ability of future generations to meet their own needs” (WCED 1987). The pillars
of SD have been presented in Figure 1.2 and the core of sustainability has been pre-

sented in Figure 1.3.
Sustainability

L ] | | | ]

Social
Environmental
Economic

1 | 1 1 | 1

[ ]

Figure 1.2. The three pillars of sustainable development

@ Sustainability
Lrovunent

Source: Thwink.org (2017)

Figure 1.3. The essence of sustainability
Source: Yontar (2021)
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Social pillar: Regarding the social pillar, it puts emphasis on social equality related
to sustainability. The core of the social pillar is on civility across the human expe-
rience and an attempt to fulfil such goals as: providing equal human rights, meeting
the basic requirements of living and constantly trying to improve the standard of
living and quality of life, creating equal opportunities, while ensuring the needs
of both the present and the future generations are met. However, with regard to su-
stainability programs or activities this pillar is often under-addressed at microlevel.
The practical concept which is more often implemented at microlevel is Triple
Bottom Line (TBL). Even Elkington, who introduced the triple bottom line in 2019
says that this factor is often overlooked. He also states ,,success or failure on susta-
inability goals cannot be measured only in terms of profit and loss. It must also be
measured in terms of the wellbeing of billions of people and the health of our planet,
and the sustainability sector’s record in moving the needle on those goals has been
decidedly mixed” (Elkington 2019).

Environmental pillar: This pillar commenced with the protection of the environ-
ment in mind. To implement the environmental pillar of SD companies and govern-
ment bodies must actively participate to minimize the negative impacts, such as
reducing the use of non-renewable resources and eliminating waste wherever possi-
ble. Companies and their activities in order to reduce the risk of environmental da-
mage should measure their environmental impacts. Companies must also consider
implementing environmental protection at each stage of their product or asset life-
cycle, such as: planning, site development, and the infrastructure of production faci-
lities of the asset with environmental protection as the basis or consider adopting the
ISO 14001 certificates. To conclude, this pillar focuses on decreasing the negative
effects on the natural environment.

Economic pillar: The ability of financial institutions and governmental entities to
promote economic growth and development is the emphasis of the economic pillar.
To put it another way, they must encourage environmental conservation while susta-
ining steady economic growth, such as through creating employment, enhancing in-
frastructure, and raising the GDP of the nation. The main elements regarding the
economic pillar are financial consideration and its implications on the local, regional,
national and international scale.

One of the main techniques for evaluating the viability of an economic initiative
is cost-benefit analysis (CBA). In order to establish if a project choice makes sense
from a business standpoint, it is necessary to compare the expected or estimated costs
and benefits (or opportunities) connected with the project. Cost-benefit analysis
entails totalling up the expenses associated with a project or decision, deducting
those expenses from the predicted benefits, and comparing the results (the value can
be represented as a ratio). It can be contended that the choice is wise to make if the
anticipated advantages outweigh the anticipated expenses. A business may wish to
reconsider the choice or initiative if, on the other hand, the expenses surpass the

12


https://hbr.org/2018/06/25-years-ago-i-coined-the-phrase-triple-bottom-line-heres-why-im-giving-up-on-it

advantages. While the focus of this method is primarily financial (Stobierski 2019),
there are questions worth answering such as:

— Will the asset’s expected profits meet its operational expenses?

— What kind of job opportunities — short and long term — will they create?

— Is the public on board withthe notion of sustainability?

Considering the environmental pillar, it is worth mentioning that being more
environmentally sustainable can also benefit the economic growth of an organiza-
tion, e.g. recycling valuable materials, such as electronic waste and textile waste, it
can lower operating costs and reduce the intensity of resource extraction required to
sustain businesses. Thus, the economic pillar focuses on constant development with
sustainability in mind (Pearce 2009). To sum up, these three pillars should be inter-
related.

1.4. What is sustainable logistics?

Sustainable logistics is defined as ,,a logistics strategy that combines the environ-
mental, economic, and social objectives of the organisation transparently, within the
framework of the coordination system of business processes within the company,
which tries to optimize the economic results of each company and long-term supply
chains.The result wanted is to produce and distribute goods in a sustainable way,
taking into account environmental, economic and social factors” (Marin 2022).

Sustainable logistics is also defined as a resource management process that com-
bines sustainable development with a logistics system. A sustainable logistics system
focuses on logistics operations (i.e., supplier selection, procurement, manufacturing,
warehousing and delivery) in order to reduce a company’s costs, lessen its environ-
mental impact, and address the impact it has on society (Wichaisri, Sopadang 2017).
Implementation of environmental sustainability as a strategic imperative requires
that organisations develop and implement green information systems. There are
many reasons why companies adopt the sustainable logistics approach today (Byrne
etal. 2013).

1.5. What does sustainable logistics aim to achieve?

Companies which want to achieve sustainable logistics goals of their operations
do it primarily for the following reasons:
— simplifying and streamlining transportation routes,
— reducing resources used,
— cutting down on CO, emission,
— disposing of waste properly,
— reducing air, and noise pollution,
— enhancing the process of recycling and re-use of assets,
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— enhancing inventory management,

— maximizing the efficacy of the overall logistics and supply chain processes.
Sustainable logistics is nothing but logistics with sustainability as its core value/fac-
tor. The three pillars of sustainable development play a crucial role in conditioning
the factors that drive sustainable logistics whether it is internal or external.

1.6. External factor(s) affecting sustainable logistics

1.6.1. What do you mean by external factor(s)?

,External factors are aspects outside the company that affect its operations, stra-
tegy, and success. The dynamics within which businesses operate are constantly
changing. This means that external factors can positively or negatively affect the
company, in other words, any event that is beyond the control of the company has to
be considered for its possible effects. Notably, businesses cannot control these exter-
nal factors” (Espuny et al. 2021). Many factors which are uncontrollable should be
used for analysing the structure of the industry because they may strongly influence
companies’ competitiveness in a sector (Cebi et al. 2014).

Exogenous factors that exert pressure from outside the company, which have
sustainable impact on the internal operations of the organisation, however, the
organisation does not have any control over such forces, are called external factors.

The external factors that affect sustanainable logistics have been preseneted in
Figure 1.4.

Government
and regulatory factors

- Government

- International and regional
bodies e.g. EU & ISO

- Certifications

- Financial benefits

- Fines and barriers

Market factors Social Factors
- Suppliers - Media
- Competitors - Social acceptance

- Shareholder’s and External
institutions

- Customers

- Global Market trends

- Brand image and reputation

- Welfare of the entire

society
- Improving standards
of living

- Awareness
- Community pressure

factors
of sustainable
logistics

Figure 1.4. Main external factors of sustainable logistics

Source: Own elaboration based on: Saeed, Kersten (2019)
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External factors push majority of organisations to adopt sustainable practices,
and they can be categorised as:
— government and regulatory factors,
— market factors,
— societal factors.
External factors influencing companies will be described in detail below.

1.6.2. Government and statutory factors

The central government and the regional government of a country play a consi-
derable role in the implementation of sustainable logistics. Governments are the most
visible entities leveraging the decisions of companies and institutions in regard to
environmental practices (Delmas, Toffel 2004). Government policies are the cataly-
sts that put organisations on the path of sustainability, for instance, restricting the
use of non-renewable resources and limiting greenhouse emissions. Governments
play a significant role in driving companies to adopt various standards by introducing
incentive schemes, tax breaks and capital generation for companies and institutions.
Most common environmental standards such as the ISO 14001 were introduced to
reduce such negative impacts on the natural environment.

International regulations also play a hefty role in the implementation and opera-
tion of sustainable logistics. One major example would be the European Union (EU),
which adopts and implements standards such as the ISO standards, but also has its
own set of standards for the members within the EU. Every single standard or regu-
lation includes a set of procedures and adherence. If these standards are perused by
the organisations, it enables them to get certifications. Environmental standards com-
prise formal and voluntary ones. Certifications also help improve the competitive
advantage of an organisation and improve the market share they control. Obtaining
such certifications enables companies and institutions to access financial incentives
and enjoy customer trust. In the public eye, obtaining such a certification is a confir-
mation of legitimacy and trustworthiness of the organisation.

As a result, government schemes and interventions help companies adopt susta-
inable and green schemes such as sustainable logistics. Standards, such as the ISO
14001 ensures that companies and institutions comply with environmental well-
being.

Do you know that?

ISO 14001 standard is adopted voluntarily by companies.

Additionally, government policies and schemes make a major push for companies
to adopt green initiatives. However direct economic gains from green initiatives take
a long period to visualise the improvement in non-economic areas, while social and
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environmental are visualised in a shorter period, which could help improve the
economic performance of a company or country.

1.6.3. Market factors

To improve the market presence and gain the upper hand in the market, compa-
nies are always developing new, innovative sustainable technologies to improve their
supply chains. Suppliers, competitors and even brand image/reputation play a po-
werful role in shaping market conditions and trends. Market-related factors mainly
need sustainability issues which are usually related to businesses’ performance and
Public Relations PR/Brand image improvement of an institution.

Suppliers and distributors are guiding forces, which dictate the demand cycle in
a market. Suppliers play a substantial role in improving the efficiency of the supply
chain. Suppliers can provide key information and ideas while building a supply
chain, as they are part of the initial stage of setting up the entire supply chain.

Do you know that?

A collaboration with its suppliers to achieve environmental goals of reducing the
negative impacts on the environment by the supply chain will motivate all parties
to follow sustainable logistics practices.

According to the study of (Mitra, Datta 2014), suppliers’ collaboration and inte-
gration for environmental protection have a significant push on developing environ-
mentally friendly product design, packaging design and improving the use of
eco-friendly raw materials. Suppliers, also dictate the supply of raw, primary and
secondary materials to institutions.

Healthy competition in the market is a direct factor to incorporate sustainability
in the supply chain, institutions under the weight of competitor pressure and internal
pressure implement sustainability initiatives to gain an edge over each other by diffe-
rentiating themselves from the rest. Institutions may follow sustainability schemes
developed by competitors just to stay relevant in the market and the global economy
(Somsuk, Laosirihongthon 2017). The factor of staying relevant in the market and
the customer’s eye in comparison to other institutions is a concern massive concern
for these entities (Harms et al. 2013).

Shareholders and investors may also force the organisation to take part in sustain-
able projects and initiatives as they partly or completely own the company / organi-
sation hence, they have leverage when it comes to decision-making in the organi-
sation.

Credit and financial institutions also play a role as they either provide credit to
organisations for adopting sustainable practices or limit credit for those who take
part in unsustainable practices.
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Customers are the most significant variable to push organisations to take up su-
stainable practices. As customers are the main reason why the supply chain is crea-
ted, why products are created and why different markets exist, they are to meet the
customer needs. Due to the increase in customer awareness about environmental im-
pacts, companies have started to integrate sustainable practices into their operation
(Jum’a et al. 2021).

Do you know that?

Some companies use ,,green washing”, which is the bad practice. ,,Green
washing” makes a company appear to be more environmentally friendly than it
really is.

Organisations place the most importance on the demands of the customer, failing
to meet customer needs could lead to a loss in the market share and the economic
performance of organisations, properly implementing sustainable practices such as
sustainable logistics would improve the reputation of the organisation as well the
brand image and acceptance among the customer base. In the present global market,
companies and institutions must follow the market trend as well as the regulations
put forward to stay current/relevant in the ever-changing world of today.

1.6.4. Social factors

Various social groups, media outlets and NGOs (non-profit organisations) play
the medium of creating awareness among the communities and members of society.
The various negative factors and impacts of non-sustainable practices simulta-
neously provide the benefits of sustainable practices, so in turn the customer base
puts pressure on companies to adopt sustainable practices. Such organisations also
educate stakeholders and investors about sustainability issues. There are further fac-
tors as well, such as whether the project is socially acceptable or not and if it will
create jobs for the society’s members. Whether the initiative benefits the community
as a whole and improves the standard of living while meeting the society’s
needs. Companies and initiatives that do not meet these requirements run the risk of
having a terrible brand image and a bad reputation (Abidi et al. 2015).

Due to the growing interest of consumer groups, NGOs and unions in environ-
mentally-friendly projects and businesses, it has led to a sustainable trend in the eco-
nomic ecosystem.

External factors such as these have not only pushed companies, institutions and
governments towards a more eco-friendly approach. In addition, they can also
provide opportunities to learn and adopt trends, initiatives, technologies and ideas
from the global level to enhance sustainable practices.
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1.7. Internal factors affecting sustainable logistics

1.7.1. What do you mean by internal factors?

Conditions related to circumstances that are from or within an organisation may
have a direct influence on the success of the company, such as inconsistent leader-
ship decisions and unexpected management changes. Some of conditions companies
may control and they can be used for evaluating firms’ own resources and capabili-
ties with regard to being successful or failure in a sector (Cebi et al. 2014).

Internal (endogenous) factors include organisation-related variables that are
supported by the internal working of the business entity and objectives such as cost
efficiency, corporate strategy, and corporate culture of the organisation. The internal
factors that affect sustainable logistics have been preseneted in Figure 1.5.

Cultural and managerial
aspects

Financial and industry factor

- Expenses of an operation

- Resources available

- Human resources

- Characteristics of organi-
zation and industry

Internal factors
- Top management

- Cost efficiency
- Organizational culture
- Policies and strategies

of sustainable
logistics

Figure 1.5. Main internal factors of sustainable logistics

Source: Own elaboration based on: Saeed et al. (2019)

Internal factors presented in Figure 1.5 include:
- cultural and managerial aspects,

- financial and industry factors.
Internal factors which may influence sustainable logistics in companies will be

described in detail below.

1.7.2. Cultural and managerial aspects

The sustainability goals of the company can only be achieved with the internal
support of the organisation by laying out strategic plans, key performance indicators
and targets. Top management plays the key role, as the top management’s under-
standing of sustainability-related drivers such as, understanding stakeholder pressure
and market pressure play a major part in triggering sustainability-related initiatives
within the business as well as throughout the supply chain. Decisions related to com-
pany policy and strategy come from the top management. This is the reason why top
management plays a considerable part in implementing green initiatives such as su-
stainable logistics. Cost efficiency is another major factor to determine the corporate
strategy of the company. Cost efficiency is the proportion of yield to input. A system
or project where the yield cost is less than the input cost is considered cost-efficient.
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With the rapid change and advancement in technology, cost efficiency is increasing
in the field of logistics.

Do you know that?

Top management is one of the main driver of sustainable logistics practices in
companies.

Initiatives for more fuel-efficient vehicles/electric vehicles, enhanced vehicle
tracking and eco-driving help reduce emissions greatly but also at the same time
improve the cost efficiency of a project. Such schemes can be a trigger for the policy
change in an organisation to adopt a more sustainable approach. The culture of an
organisation also plays a considerable role, personal intentions / behaviour of the
employees and middle management at the workplace towards protecting the natural
environment will create an atmosphere of acceptance towards a sustainable project.
Goals of the company, policies and geographical location dictate the culture of an
organisation (different countries, different ethnicities have different mindsets
towards a topic). The culture of an organisation is also heavily dependent on the
strategies set by the top management of the organisation. This is because the strate-
gies determine in which direction the organisation is heading.

One of the main ways in which an organisation adopts sustainable practices is
through CSR (Corporate Social Responsibility), where the organisation gives back
to the world by spending a percentage of its profits to better society and the environ-
ment. The nature of CSR is heavily based on the organisation’s culture and mindset.
The top management, corporate strategy and culture of the company determine the
direction in which a company is heading. Therefore, the management of an institu-
tion needs to get on board with sustainability to implement plans and strategies to
pursue a more environmentally-friendly approach in doing business.

1.7.3. Financial and industry factors

The expense of an operation or scheme is the most important part as the main
objective of any organisation is to make the most profit with the least amount of cost.
If an organisation loses more than it gains it would make no sense to implement such
schemes. Although profits and returns from green initiatives take a long period to
show, they have a number of financial gains in short term as well, like improving the
brand image and reputation of the company, which in turn improves the customer’s
perception of the company, which could lead to financial gains.In addition, the
organisation will never consider taking up the program if it is financially too burden-
some to handle.

Allocation of organisational resources could also exert pressure on organisations
to adopt sustainable logistics, as the depletion of natural resources is a major driver.
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Resource depletion affects the mindset of an entire industry by improving sustaina-
bility (i.e. in the case of logistics that would be the reduction in the use of fossil fuels,
enhanced route mapping, implementation of eco-friendly vehicles and implementa-
tion of the latest technology to improve the efficiency of the entire process).

Another major resource of an organisation is its employees because no organisa-
tion can operate without human resources. People are responsible for the functioning
of an organisation, without people working towards a particular goal the organisa-
tion / institution / business would not exist. The opinions of the employees and
employee unions can also define the actions of an entity. The actions and perfor-
mance of its employees can make or break an organisation. The awareness of susta-
inability among the employees of an organisation is crucial to adopt sustainability
practices. Proper training of employees can also lead to environmentally-friendly
results. What is more, training the employees how to use organisational resources
and assets efficiently could also lead to a reduction in the use of precious or non-
renewable resources over the long run (Govindan et al. 2016).

The size of the organisation also matters for the adoption of sustainable logistics,
the larger and more recognizable the organisation the more pressure they face to
adopt sustainable practices. Especially, in the field of logistics, most small compa-
nies do not have the financial means to take up sustainable practices nor do they face
heavy pressure to adopt them. A massive logistics company like DHL would have
more pressure to opt for sustainable methods, as DHL has more financial power and
is also more recognized as it is a major logistics entity compared to your local ne-
ighbourhood delivery company.

The type of logistics the company specializes in is also important. Even though
logistics falls under one industry. However, every company specializes in different
fields of logistics. Some companies only specialize in a specific type of logistics like
,sea space”, which deals with maritime logistics exclusively. Different companies
might have different expectations and implementations.

The internal framework of an organisation actuates the course of action the com-
pany will take, various factors like cost efficiency, maintaining assets, management
of resources and the mindset of the organisation will determine how they take part
in sustainable logistics. If an initiative does not seem financially beneficial, it would
have no push over an organisation or its members to adopt these green schemes.
Cost-effectiveness is one of the major hindrances of green schemes, especially in
a cost-based industry such as logistics. Although there are many long-term benefits
of green initiatives the short-term financial and resource constraints on an organisa-
tion are difficult for many institutions to overlook.

Conclusion

In the present connected world and market, the pressure to adopt global standard
puts huge weight on organisations and governments to adopt sustainability practices.
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However, there are other drivers to consider to implement and achieve satisfactory
results of a sustainability in logistics. It is not a straightforward process, as many
internal and external drivers affect sustainable logistics. For this reason, organisa-
tions are required to be flexible and proactively react to many conditions to boost
sustainability in logistics. As already mentioned, external factors have a significant
influence on the internal framework of sustainability and working of an organisation,
the internal working of an organisation regulates the organisation’s approach
towards sustainable logistics.

Questions for the discussion

1. Why is sustainable logistics important?
2. Does sustainable logistics really pay oft?
3. How can companies design sustainable behaviour?

Questions to verify your knowledge

What does sustainability mean?

What does sustainable development mean?

What does Brundtland commission mean?

What are the external factors that influence sustainable logistics?
What are the internal factors that influence sustainable logistics?

What are the objectives of sustainable logistics?

Please, explain the abbreviation CBA and explain what it means?
Please, explain the abbreviation CSR and TBL?
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CZYNNIKI WPLYWAJACE NA ZROWNOWAZONA LOGISTYKE

Streszczenie: Rozdzial wyjasnia istotg¢ zrownowazonej logistyki (ZL), takze czynniki,
ktore wptywaja na jej wdrozenie i funkcjonowanie. Wschodzace gospodarki, wzrost demo-
graficzny na $wiecie, ograniczenia ekonomiczne wraz ze ztozonoécia dzisiejszego srodo-
wiska miedzynarodowego spowodowaly wiele wyzwan dla ZL. Co wigcej, presja akcjona-
riuszy 1 wpltyw klientow sktaniajacych si¢ ku zrownowazonemu rozwojowi stworzyly
srodowisko, w ktoérym decyzje dotyczace tancucha dostaw i logistyki nie moga by¢ podej-
mowane wylagcznie w oparciu o zysk, ale powinny uwzgledniac to, co spotecznie etyczne
i $rodowiskowo odpowiedzialne. Celem opracowania jest przedstawienie podejscia
opartego na rownowazeniu elementéw srodowiskowych, spotecznych i ekonomicznych
w logistyce.

Stowa kluczowe: czynniki zewnetrzne, czynniki wewnetrzne, organizacja, filary zrowno-
wazonego rozwoju, strategia, zrownowazona logistyka



Rozdziat 2

EKOLOGISTYKA: GOSPODAROWANIE
ODPADAMI KOMUNALNYMI

Monika Ciszewska

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Nadmierna konsumpcja dobr przyczynita si¢ do zwigkszenia ilo$ci odpadow
wytwarzanych w gospodarstwach domowych. Spowodowato to konieczno$¢ rozwiazania
wielu probleméw. Problemy te dotycza kwestii odbierania tego typu odpadéw od ich
wytworcow, a nastgpnie ich wlasciwego zagospodarowania. Koncepcja $cisle zwigzana
z omawiang tematyka jest ekologistyka. Jej zadaniem jest zminimalizowanie niekorzyst-
nego oddziatywania dziatalno$ci cztowieka na §rodowisko naturalne m.in. w omawianym
obszarze. Biorgc to pod uwagg, celem opracowania jest podanie definicji odpaddéw i od-
padoéw komunalnych, a takze ich podziat na grupy wedlug katalogu odpadow. Nie bez
znaczenia stalo si¢ rOwniez zaprezentowanie aktow prawnych, ktére reguluja kwestie
zagospodarowania odpad6éw na szczeblu migdzynarodowym i krajowym.

Stowa kluczowe: odpady, odpady komunalne, ekologistyka, gospodarka odpadami

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

— czym sg odpady,

— co zalicza si¢ do odpaddéw komunalnych,

— jaka jest klasyfikacja odpadow ze wzgledu na Zrédto ich powstawania,

— czym jest ekologistyka,

— jakie uregulowania prawne regulujg kwestie z zakresu gospodarki odpadami na
szczeblu europejskim i krajowym,

— jaka jest hierarchia post¢powania z odpadami,

— czym jest katalog kodéw odpadow.

Wprowadzenie

Od wielu lat sukcesywnie wzrasta ilos¢ odpadow komunalnych. Jak podaje
Gloéwny Urzad Statystyczny, masa wytworzonych odpadéw komunalnych przez jed-
nego mieszkanca w Polsce w 2015 roku wynosita 283 kg. W 2019 roku wskaznik
ten, w porownaniu do 2015 roku, wzrést o 49 kg, a w 2020 roku zwigkszyt si¢
o kolejne 10 kg (Bank Danych Lokalnych). Wigkszos¢ z tych odpadow trafiala
i nadal trafia na sktadowiska odpadow, stanowiac zagrozenie dla zycia i zdrowia
spoleczenstwa, a takze prowadzi do degradacji srodowiska naturalnego. Niemniej roz-
wazajac kwestie metod zagospodarowania odpadow (np. sktadowania), w pierwszej
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kolejnosci nalezatoby skupi¢ si¢ na wyjasnieniu poje¢, takich jak odpady i odpady
komunalne. Zasadne staje si¢ rowniez zastanowienie nad tym, w jaki sposob mozna
bytoby zagospodarowac te odpady, tak aby skutki ich oddziatywania na otoczenie
nie byty zbyt dotkliwe.

2.1. Odpady i odpady komunalne — definicja

Definicja odpadow zostala podana w ustawie o odpadach. Na jej podstawie
mozna wywnioskowac, ze za odpad uznaje si¢ kazda substancje lub przedmiot, kto-
rych posiadacz pozbywa si¢, zamierza si¢ pozby¢ lub do ktorych pozbycia si¢ jest
zobowigzany (art. 3 ustawy o odpadach; tekst jedn.: Dz.U. z 2022 r., poz. 699 z pdzn.
zm.). Wytworzone odpady klasyfikuje si¢ wedtug grup, podgrup i rodzajow przy
jednoczesnym uwzglednieniu zrodta powstawania odpadow oraz wtasciwos$ci powo-
dujacych, Ze sg one uznawane za odpady niebezpieczne. Najogolniej odpady mozna
podzieli¢ na dwie grupy. Naleza do nich odpady przemystowe i komunalne. W kaz-
dej z wymienionych grup mozna dodatkowo wyodrebni¢ odpady niebezpieczne.

Definicja odpadéw komunalnych zostata podana w ustawie o odpadach. Zgodnie
z art. 3 pkt 1 ust. 7 tej ustawy mozna stwierdzi¢, iz za odpady komunalne uwaza si¢
odpady pochodzace z dwodch zrodet. Za pierwsze zrodlo uznaje si¢ gospodarstwa
domowe. Drugie zrodlo stanowig inne podmioty, ktore w trakcie §wiadczenia ustug
i prowadzenia dziatalno$ci wytwarzaja odpady podobne charakterem i sktadem do
tych pochodzacych z gospodarstw domowych. Naleza do nich m.in. odpady pocho-
dzace z handlu detalicznego, administracji, edukacji, shuzby zdrowia, mieszkalnic-
twa 1 ustug gastronomicznych (Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady [UE]
2018/851).

Czy wiesz, ze?

W Polsce w 2021 r. zebranych zostato 13,7 mln ton odpadow komunalnych
(wzrost 0 4,2% w poréwnaniu do 2020 r.). Z gospodarstw domowych odebrano
11,7 mln ton odpadéw, co stanowito 85,8% wszystkich wytworzonych odpadow
komunalnych'’.

Nalezy zaznaczy¢, iz za odpady komunalne nie mozna uzna¢ odpadéw, ktore
pochodza z produkcji, rolnictwa, le$nictwa, rybotowstwa, zbiornikow bezodptywo-
wych, sieci kanalizacyjnej oraz z oczyszczalni $§ciekow, w tym osadow $ciekowych,
pojazddéw wycofanych z eksploatacji oraz odpaddéw budowlanych i rozbiérkowych
(art. 3 pkt 1 ust. 7 ustawy o odpadach).

! Gtowny Urzad Statystyczny, Ochrona Srodowiska w 2021 r., Informacje Sygnalne, 4, data publika-
cji: 30.06.2022 r., dostep online: www.stat.gov.pl.
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2.2. Ekologistyka i gospodarowanie odpadami komunalnymi

Wzrost zamozno$ci spoteczenstwa doprowadzit do wzrostu ilosci wytwarzanych
odpadow, ktore w dalszej kolejnosci byly sktadowane na wysypiskach $mieci.
Rosngca masa gromadzonych odpadow oraz ich ucigzliwos¢ dla otoczenia spowo-
dowala wzrost zainteresowania tematyka gospodarowania odpadoéw. W rezultacie
wylonita si¢ nowa dziedzina nauki — ekologistyka (Sielicka i inni 2019, 16). W lite-
raturze mozna odnalez¢ wiele definicji ekologistyki. W wielu przypadkach ekologi-
styka jest zamiennie nazywana logistyka zwrotna, logistyka odwrotna, logistyka uty-
lizacji, logistyka odpadow czy w koncu zielong logistyka (ang. green logistics).
Szum pojeciowy powoduje pewng dezorientacje. Jak podaje Baraniecka (2019, 6),
za koncepcj¢ zblizona do ekologistyki powinno uznawac si¢ zielong logistyke. Na-
tomiast pozostate pojecia nalezy traktowac jako definicje i dedykowac je procesom
czy obiektom, ktore sg realizowane w systemie ekologistycznym.

Jedno z trafniejszych wyjasnien pojecia ekologistyki zostato podane przez Szot-
tyska (2009, 80). Autor ten opisuje ekologistyke jako: ,,0g0t procesow zarzadzania
przeptywami odpadoéw (w tym produktow uszkodzonych) i informacji (zwigzanych
z tymi przeptywami), od miejsc ich powstawania do miejsc ich przeznaczenia w celu
odzyskania wartosci (poprzez naprawe, recykling lub przetworzenie) lub wiasci-
wego ich unieszkodliwienia i dtugotrwatego sktadowania w taki sposob, by prze-
pltywy te byly efektywne ekonomicznie i minimalizowaty negatywny wptyw odpa-
dow na $rodowisko naturalne czlowieka”. Mozna zatem wywnioskowac, ze cecha
charakterystyczng ekologistyki jest odwrotny niz w przypadku tradycyjnych tancu-
chow dostaw kierunek przeptywu dobr. Przeptyw ten rozpoczyna si¢ od konsumenta,
a konczy si¢ w podmiotach zajmujgcych si¢ zagospodarowaniem odpadow. W tym
kanale przemieszczane sg dobra, ktore w mniejszym lub wigkszym stopniu zostaly
skonsumowane, jednak ich charakter sprawia, ze mogg one mie¢ jeszcze pewng war-
tos¢, ktorg mozna odzyskac (Zielinska, Gatka 2018, 3).

Zwigkszenie ilo$ci wytwarzanych odpadow przyczynito si¢ do wzrostu zaintere-
sowania mi¢dzynarodowych i krajowych organizacji tg tematyka. W rezultacie opra-
cowane zostaty akty prawne regulujgce kwestie gospodarowania odpadami. Jak po-
daja A. Wieczorek i Siekierski (2021, 32), powotujac si¢ na ustawe o odpadach,
gospodarke odpadami mozna scharakteryzowac jako zbior czynno$ci zwigzanych
z jednej strony z wytwarzaniem odpadow, za$ z drugiej strony z gospodarowaniem
odpadami. Nie powinno wigc dziwié, ze tak wazna tematyka wymagata wprowadze-
nia regulacji majacych zasi¢g zarowno globalny, jak i krajowy czy lokalny.

Unijne uregulowania prawne z zakresu gospodarki odpadami zostaty zawarte
w licznych aktach prawnych. Wsrod nich na szczegdlng uwage zastuguja (Sierak
2014, 78-79; www.eur-lex.europa.eu):

1) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/98/WE z dnia 19 listopada

2008 r. w sprawie odpadow oraz uchylajgca niektore dyrektywy, m.in.
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Dyrektywe 2006/12/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 kwietnia

2006 r. w sprawie odpadow;

2) Dyrektywa 2002/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 stycznia
2003 r. w sprawie zuzytego sprzgtu elektrotechnicznego i elektronicznego;

3) Dyrektywa Rady 1999/31/WE z dnia 26 kwietnia 1999 r. w sprawie skladowania
odpadow;

4) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/75/UE z dnia 24 listopada
2010 r. w sprawie emisji przemystowych (zintegrowane zapobieganie zanie-
czyszczeniom i ich kontrola);

5) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 94/62/WE z dnia 20 grudnia 1994 r.
w sprawie opakowan i odpadow opakowaniowych;

6) Dyrektywa 2006/66/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 6 wrze$nia
2006 r. w sprawie baterii i akumulatorow oraz zuzytych baterii i akumulatoréw
oraz uchylajaca dyrektywe 91/157/EWG (Tekst majacy znaczenie dla EOG).

Dyrektywy 3-6 posiadaja teksty skonsolidowane?.

Jednym z wazniejszych ustalen z zakresu gospodarowania odpadami jest
podana przez Komisj¢ Europejska hierarchia postgpowania z odpadami. Zostata ona
zapisana w Dyrektywie 2008/98/WE. Hierarchia ta zostala zaprezentowana na
rysunku 2.1.

Unieszkodliwienie

odpadow
Kolejnos¢ Inne metody Kolejnosé
pozgdana odzysku odpadéw niepozadana
Recykling odpadéw

Ponowne uzycie odpadéw

Zapobieganie powstawaniu odpadéw

Rysunek 2.1. Hierarchia postepowania z odpadami

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Dyrektywa 2008/98/WE

2 Konsolidacja polega na potaczeniu w jednym dokumencie pierwotnego aktu prawnego i wszystkich
wprowadzonych do niego pdézniejszych zmian i sprostowan.
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Czynnosci, ktore znalazty si¢ na dole hierarchii, stanowig priorytet dzialan
w zakresie gospodarowania odpadami. Oznacza to, ze w pierwszej kolejnosci nalezy
zapobiega¢ powstawaniu odpadoéw. W przypadku, kiedy jest to niemozliwe, nalezy
dazy¢ do tego, aby produkty, ktore miatyby finalnie sta¢ si¢ odpadem, zostaly prze-
kazane do ponownego uzycia (surowce wtorne). Nastepnymi w kolejnosci czynno-
$ciami, jakie powinno si¢ rozwazyc¢, jest recykling odpadow lub stosowanie innych
metod odzysku. Dopiero kiedy wykonanie zadnego z wcze$niej wymienionych
przedsigwzigC nie jest mozliwe, nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ unieszkodliwienia tych
odpadow, np. na drodze ich sktadowania na wysypisku.

Czy wiesz, ze?

Odpady komunalne, ktore zostaty zebrane w 2021 r. w Polsce, zostaly skierowane
w 60% do odzysku i w 40% do unieszkodliwienia. Wérod operacji odzysku naj-
czesciej wykorzystywanymi procesami byty: recykling (26,9%), biologiczne pro-
cesy przetwarzania [kompostowanie lub fermentacja] (13,3%) i przeksztalcenie
termiczne z odzyskiem energii (19,8%). Unieszkodliwienie byto natomiast reali-
zowane najcze¢sciej przez sktadowanie odpadow (38,7%) 1 w niewielkim stopniu
poprzez przeksztalcenie termiczne bez odzysku energii (1,2%)°.

Poszczegolne panstwa, wstepujgc do Unii Europejskiej, zostaty zobowigzane do
dostosowania krajowych przepisow prawa do wymagan, ktore wynikajg z unijnych
norm. Jednym z obszarow ujednolicenia jest wlasnie gospodarka odpadami. W Pol-
sce regulacje, o ktorych mowa, zostaty zawarte w trzech aktach prawnych. Naleza
do nich:

— Ustawa z dnia 14 grudnia 2012 r. o odpadach (tekst jedn.: Dz.U. z 2022 r., poz.
699 z po6zn. zm.);

— Ustawa z dnia 13 wrzes$nia 1996 r. o utrzymaniu czystosci i porzadku w gminach
(tekst jedn.: Dz.U. z 2022 1., poz. 2519);

— Ustawa z dnia 11 sierpnia 2021 r. o zmianie ustawy o utrzymaniu czystos$ci
i porzadku w gminach, ustawy — Prawo ochrony $rodowiska oraz ustawy o odpa-
dach (Dz.U. z 2021 r., poz. 1648).

Ustawa o odpadach okres$la $rodki stuzgce ochronie srodowiska, zycia i zdrowia
ludzi w wyniku zminimalizowania negatywnego oddziatywania wytwarzania
odpadow i gospodarowania nimi. Cel ten ma zosta¢ zrealizowany w wyniku impli-
kacji dziatan dgzacych do zapobiegania powstawania lub zmniejszenia ilosci

3 Gléwny Urzad Statystyczny, Ochrona Srodowiska w 2021 r., Informacje Sygnalne, 4, data publikacji:
30.06.2022 r., dostep online: www.stat.gov.pl.
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wytwarzanych odpadow m.in. w gospodarstwach domowych. Ustawa ta, jak podaje

J. Zargbska (2013, 169), ma ,,za zadanie uszczelnienie i lepsza kontrolg dotychczas

funkcjonujacego systemu gospodarki produktami i odpadami w kraju”.

Ustawa o utrzymaniu czystosci i porzadku w gminach ustanawia gminy podsta-
wowym organem realizacji zadan z zakresu gospodarki odpadami komunalnymi.
Aby realizacja tego celu byta mozliwa, rada kazdej z polskich gmin precyzuje zasady
prowadzenia selektywnego zbierania i odbierania odpadow komunalnych na obsza-
rach gminnych (Chmielewska i inni 2022, 13).

Rozwazajac kwestie gospodarowania odpadami, nie nalezy réwniez zapominac
o dwoch rownie waznych rozporzadzeniach. Sa to:

— Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 16 stycznia 2015 r. w sprawie rodza-
jow odpadow, ktore moga by¢ sktadowane na sktadowisku odpadéw w sposob
nieselektywny (Dz.U. z 2015 r., poz. 110);

— Rozporzadzenie Ministra Klimatu z dnia 2 stycznia 2020 r. w sprawie katalogu
odpadow (Dz.U. z 2020 r., poz. 10).

W dalszej czesci rozdzialu omoéwione zostang grupy odpadow zaprezentowane
wlasnie w katalogu odpadow.

2.3. Katalog odpadéw - odpady komunalne

W celu uporzadkowania kwestii dotyczacych odpadoéw przyporzadkowano im
unikalne kody. Ustalenie kodow uwzglednia zroédto powstawania odpadow oraz ich
wlasciwosci. Kody te pozwalaja na przyporzadkowanie odpadow do okreslonej
grupy, podgrupy i rodzaju, co w dalszej kolejnosci niewatpliwie przyczynia si¢ do
usprawnienia procesow zagospodarowania odpadow.

Czy wiesz, ze?

Kazdy z kodow odpadow sktada sie z szesciu cyfr. Dwie pierwsze cyfry wskazuja
na grupe odpadow, dwie kolejne na ich podgrupg, natomiast dwie ostatnie na
rodzaj odpadow.

Poszczegolne kody zostaly opracowane i podane w katalogu odpadow. Katalog
ten zostat opracowany przez ministra klimatu i zostat ogloszony w rozporzadzeniu z
dnia 2 stycznia 2020 r. W katalogu odpadéw wyszczegdlnionych zostato 20 grup
odpadow (tabela 2.1).

Kod 20 z katalogu odpadow okresla grupe odpadow komunalnych. Podgrupy
w ramach 20. grupy odpadow zostaly zaprezentowane w tabeli 2.2.
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Tabela 2.1. Grupy odpadéw znajdujace sie w katalogu odpadéw

22 . Udzial procentowy rodzajow
Ilo$¢ odpadow P q 4
Kod odpadéw niebezpiecznych
Nazwa odpadu traktowanych . .
odpadu iako niebezpieczne we wszystkich rodzajach
! P odpadéw danej grupy [%]
Odpady powstajace przy poszukiwaniu, wydobywaniu, fizycznej
01 . X . . . . 10 28
i chemicznej przerdbee rud oraz innych kopalin
02 Odpady z rolnictwa, ogrodnictwa, upraw hydroponicznych, rybotowstwa, 3 5
lesnictwa, towiectwa oraz przetworstwa Zywnosci
03 Odpady z przetworstwa drewna oraz z produkcji ptyt i mebli, masy 7 2%
celulozowej, papieru i tektury
04 Odpady z przemyshu skorzanego, futrzarskiego i tekstylnego 4 17
Odpady z przerdbki ropy naftowej, oczyszczania gazu ziemnego oraz
05 L . 1 15 54
pirolitycznej przerobki wegla
06 Odpady z produkcji, przygotowania, obrotu i stosowania produktéw 29 44
przemystu chemii nieorganicznej
07 Odpady z produkcji, przygotowania, obrotu i stosowania produktéw 62 67
przemystu chemii organiczne;j
Odpady z produkcji, przygotowania, obrotu i stosowania powtok
08 ochronnych (farb, lakierow, emalii ceramicznych), kitu, klejow, szczeliw 17 39
i farb drukarskich
09 Odpady z przemyshu fotograficznego i ustug fotograficznych 9 60
10 Odpady z procesow termicznych 70 34
Odpady z chemicznej obrobki i powlekania powierzchni metali oraz
11 . . . . R 17 55
innych materialow i z proceséw hydrometalurgii metali niezelaznych
Odpady z ksztaltowania oraz fizycznej i mechanicznej obrobki
12 . . - 13 52
powierzchni metali i tworzyw sztucznych

4 W katalogu odpadow odpady niebezpieczne sg oznaczone gwiazdka.




cd. tabeli 2.1

aa . Udzial procentowy rodzajow
Ilo$¢ odpadow P q 5
Kod odpadéw niebezpiecznych
Nazwa odpadu traktowanych . .
odpadu iako niebezpieczne we wszystkich rodzajach
! P odpadéw danej grupy [%]
Oleje odpadowe i odpady ciektych paliw (z wylaczeniem olejow jadalnych
13 . 34 81
oraz grup 05,121 19)
Odpady z rozpuszczalnikéw organicznych, chtodziw i propelentow
14 . . 5 83
(z wylaczeniem grup 07 i 08)
15 Odpady opakowaniowe; sorbenty, tkaniny do wycierania, materialy filtra- 3 21
cyjne i ubrania ochronne nieujete w innych grupach
16 Odpady nieuj¢te w innych grupach 45 49
Odpady z budowy, remontoéw i demontazu obiektow budowlanych oraz
17 infrastruktury drogowej (wlaczajac glebg i ziemig z terendw zanieczysz- 16 32
czonych)
Odpady medyczne i weterynaryjne (z wylaczeniem odpadéw kuchennych
18 . . - . . 10 48
i restauracyjnych niezwiazanych z opieka zdrowotna lub weterynaryjna)
Odpady z instalacji i urzadzen stuzacych zagospodarowaniu odpadéw,
19 z oczyszczalni $ciekOw oraz z uzdatniania wody pitnej i wody do celow 38 35
przemystowych
20 Odpady komunalne tacznie z frakcjami gromadzonymi selektywnie 14 32

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Rozporzadzenie Ministra Klimatu z dnia 2 stycznia 2020 r. w sprawie katalogu odpadéw (Dz.U. z 2020 r., poz. 10)

5 W katalogu odpadéw odpady niebezpieczne sg oznaczone gwiazdka.
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abela 2.2. Katalog odpadow - podgrupy wchodzace w sktad 20. grupy odpadéw

Kod grupy odpadow: 20
Odpady komunalne lacznie z frakcjami gromadzonymi selektywnie

Kod podgrupy

odpadéw (055

Odpady komunalne segregowane i gromadzone selektywnie (z wytaczeniem
15 01, tj. odpadow opakowaniowych, ktore zostaty uwzglednione w tej grupie

2001 i podgrupie jako zebrane ze wszystkich zrédet, w tym z gospodarstw domo-
wych)

2002 Odpady z ogrodow i parkdéw (w tym z cmentarzy)

2003 Inne odpady komunalne

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rozporzadzenie Ministra Klimatu z dnia 2 stycznia 2020 r.
w sprawie katalogu odpadéw (Dz.U. z 2020 r., poz. 10)

W sktad pierwszej podgrupy odpadéw komunalnych (20 01) wchodzi 14 rodza-

jow odpadow niebezpiecznych. Wsrdd nich wyr6zni¢ mozna:

rozpuszczalniki,

kwasy,

alkalia,

odczynniki fotograficzne,

srodki ochrony roslin I 1 II klasy toksycznos$ci (bardzo toksyczne i toksyczne, np.
herbicydy, insektycydy),

lampy fluorescencyjne i inne odpady zawierajace rtec,

urzadzenia zawierajgce freony,

oleje 1 thuszcze inne niz wymienione w 20 01 25 (tj. inne niz oleje i thuszcze
jadalne),

farby, tusze, farby drukarskie, kleje, lepiszcze 1 zywice zawierajace substancje
niebezpieczne,

detergenty zawierajace substancje niebezpieczne,

leki cytotoksyczne i cytostatyczne,

baterie 1 akumulatory tacznie z bateriami i akumulatorami wymienionymi
w 16 06 01 (bateriami i akumulatorami otowiowymi), 16 06 02 (bateriami i aku-
mulatorami niklowo-kadmowymi) lub 16 06 03 (bateriami zawierajacymi rtec)
oraz niesortowane baterie i akumulatory zawierajace te baterie,

zuzyte urzadzenia elektryczne i elektroniczne zawierajace niebezpieczne sktad-
niki inne niz lampy fluorescencyjne i inne odpady zawierajace rt¢¢ oraz inne niz
urzadzenia zawierajace freony,

drewno zawierajgce substancje niebezpieczne.

W podgrupie 20 02 i 20 03 nie wyodrgbniono zadnych grup odpadow, ktére mia-

lyby charakter niebezpieczny.
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Podsumowanie

Rozwoj cywilizacyjny wptynat na zaistnienie zmian w wielu obszarach. Z jedne;j
strony pozwolit na wprowadzanie na rynek nowych produktow i ustug, ktore zaspo-
kajaly potrzeby spoteczenstwa. Z drugiej zas strony przyczynit si¢ do wzrostu kon-
sumpcjonizmu. To z kolei doprowadzito do sytuacji, kiedy masa odpadow przeka-
zywanych na skladowiska z roku na rok jest coraz wicksza. Zrodtem powstawania
tych odpadow byty zaréwno procesy produkcyjne, jak i konsumpcja.

Wraz z uplywem czasu i nasilaniem si¢ skali problemu rozpoczgto podejmowanie
dziatan majacych skutkowaé ograniczeniem wystgpowania tego zjawiska. Instytu-
cja, ktora w znacznym stopniu wptywa na ksztatt gospodarki odpadami, jest Unia
Europejska. Na tym szczeblu opracowywane sa regulacje, ktore maja zosta¢ wpro-
wadzone w krajach cztonkowskich, w tym roéwniez w Polsce.

Jedng z glownych metod, majacych za zadanie ograniczanie ilo$ci odpadow, jest
recykling. Jego celem jest ponowne wykorzystanie materialdow pochodzacych
z odpadow. Bazujac na danych Eurostatu, mozna wywnioskowac, ze wspotczynnik
recyklingu odpadow komunalnych w panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej
(UE27) w 2020 r. wyniost 48,2%. Oznacza to, ze mniej niz potowa ogotu odpadow
komunalnych w UE zostata przekazana do recyklingu i przetwarzania biologicz-
nego. Ponizej tej warto$ci uplasowat si¢ wskaznik obliczony dla Polski (38,7%).
Najwyzsze wartosci wspotczynnika recyklingu odpadéw komunalnych zostaty
w tym przypadku odnotowane w takich krajach jak: Niemcy (68,3%), Austria
(61,8%) 1 Stowenia (59,3%). Unia Europejska przyjeta za cel poddanie min. 55%
odpadow komunalnych recyklingowi do 2025 r. i do 65% odpadéow do 2035 roku.
Wdrazanie spojnej polityki w tym obszarze przez wszystkie panstwa cztonkowskie
moze sprawi¢, iz cel ten zostanie osiggnicty.

Tematy do dyskusji

1. W jaki sposob w gospodarstwach domowych mozna zmniejszy¢ ilosci wytwa-
rzanych odpadéw komunalnych?

2. Czy Twoim zdaniem jednostki samorzadowe promuja zachowania zachecajace
do zapobiegania powstawania odpadéw komunalnych lub przekazania ich do po-
nownego uzycia? Jakiego rodzaju sg to dziatania?

Sprawdz sie

1. Za odpad uznaje sig:
a) przedmioty i substancje, ktore zostaty przyporzadkowane do grupy niebez-
piecznych dla otoczenia
b) przedmioty lub substancje, do ktorych pozbycia jest zobowigzany ich uzytkownik
¢) przedmioty lub substancje, ktoérych pozbywa si¢ ich posiadacz



2. Za zrodlo powstawania odpadoéw komunalnych uznaje si¢:
a) gospodarstwa domowe
b) gospodarstwa rolne
c) zaktady przemystowe
3. Koncepcjg zblizong pojeciowo do ekologistyki jest:

a) logistyka posprzedazowa
b) logistyka zwrotna
¢) zielona logistyka

4. Prosze wymieni¢ dwa podstawowe akty prawne regulujace kwestie dotyczace
zagospodarowania odpadoéw w Polsce.

5. Prosze¢ uporzadkowaé czynnosci zwigzane z zagospodarowaniem odpadow
wedlug hierarchii podanej przez Komisj¢ Europejska, gdzie cyfra 1 oznacza
czynnosci najbardziej pozadane, a cyfra 5 — czynnosci najmniej pozadane:

a) inne metody odzysku
b) ponowne uzycie

¢) recykling

d) unieszkodliwianie

) zapobieganie

6. Dwie pierwsze cyfry kodu odpadu z katalogu odpadéw wskazujg na:
a) podgrupe odpadu
b) grupe odpadu
¢) rodzaj odpadu
7. W przypadku ktorej grupy odpadow procentowy udziat rodzajéw odpadow nie-
bezpiecznych we wszystkich rodzajach odpadéw danej grupy jest najwickszy?
a) odpadow z rozpuszczalnikdow organicznych, chtodziw i propelentow (z wyta-
czeniem grup 07 i 08)
b) olejow odpadowych i odpadéw ciektych paliw (z wytgczeniem olejow jadal-
nych oraz grup 05, 121 19)
¢) odpadow z przemystu fotograficznego i ustug fotograficznych
8. W katalogu odpadoéw odpady komunalne tacznie z frakcjami gromadzonymi
selektywnie zostaty oznaczone kodem:
a)8
b) 15
¢) 20
9. lle podgrup odpadéw wchodzi w sktad odpadow komunalnych t3gcznie z frak-
cjami gromadzonymi selektywnie?
a)2
b) 3
c)4
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10. Ile rodzajow odpadow komunalnych jest traktowanych jako odpady niebez-
pieczne?
a) 14
b) 5
c) 10

Odpowiedzi:

1. b, c; 2. a; 3. ¢; 4. Ustawa o odpadach, Ustawa o utrzymaniu czystosci i porzadku w gminach; 5. 1 e,
2b,3¢c,4a,5d;6.b;7.a;8.c;9.b;10. a.
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ECOLOGISTICS: MUNICIPAL WASTE MANAGEMENT

Abstract: Increased consumption of goods contributed to an increase in the amount of
waste generated in households. This causes many problems to be resolved. These problems
relate to the issue of collecting this type of waste from their producers and then their appro-
priate management. The concept closely related to the discussed topic is ecologistics.
Its task is to minimize the negative impact of human activity on the natural environment.
The aim of the study is to provide the definition of municipal waste and municipal waste as
well as their division into groups according to the waste catalog. It was also important to
present legal acts that regulate the issues of waste management at the international and na-
tional level.

Keywords: waste, municipal waste, ecologistics, waste management
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Rozdziat 3

LOGISTYKA UTYLIZACJI. ISTOTA, CELE | MIEJSCE
W SYSTEMIE LOGISTYCZNYM

Joanna Krzywda

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Wspolczesny Swiat boryka si¢ z coraz to bardziej zréznicowanymi i powaz-
niejszymi problemami, do ktérych nalezy niewatpliwie zanieczyszczenie srodowiska odpa-
dami bgdacymi efektem ubocznym dziatalnosci cztowieka. Gospodarowanie odpadami
w odpowiedni sposéb staje si¢ wyzwaniem dla organizacji i catych panstw, ktére tworza
swoje systemy i koncepcje, caty czas je doskonalgc. Problem zagospodarowania odpadow
stanowi wyzwanie rowniez pod wzgledem logistycznym. Dlatego tez pojawita si¢ koncep-
cja zastosowania osiaggnie¢ i paradygmatow logistyki do gospodarowania odpadami. W ten
oto sposob mowi¢ mozna o logistyce utylizacji. Praca ma na celu przedstawienie podsta-
wowych informacji dotyczacych logistyki utylizacji. W pierwszej jej czeSci omoéwione zo-
staly zagadnienia zwiazane z pojg¢ciem i definicja logistyki odzysku, a takze pojecia po-
krewne, takie jak logistyka odwrotna. W dalszej czgsci przedstawiono krotki zarys historii
gospodarki odpadami, jak rowniez jej miejsce w systemie logistycznym. W ostatniej czgsci
zaprezentowano umiejscowienie logistyki utylizacji w tancuchu dostaw i pojecie zamknig-
tej petli tancucha dostaw.

Stowa kluczowe: logistyka odwrotna, logistyka utylizacji, zamknigta petla tancucha dostaw

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

— jak definiuje si¢ pojecie logistyki utylizacji, wychodzac od definicji logistyki,
— jak gospodarka odpadami wygladata w przesztosci,

— gdzie w systemie logistycznym nalezy poszukiwac logistyki utylizacji,

— gdzie w tancuchu dostaw mozna umiesci¢ logistyke utylizacji,

— na czym polega zamkni¢ta petla fancucha dostaw.

Wprowadzenie

Zagadnienia ochrony srodowiska, gospodarki odpadami czy ogoélnie pojetej eko-
logii, rozpatrywane w aspekcie organizacyjnym i ekonomicznym, coraz cz¢sciej do-
tykaja kwestii zarzadzania, rozwigzan projektowych i wdrazania ich wynikow.
Znacznie wigcej teoretykow i praktykow zaczyna interesowac si¢ odpadami i poszu-
kiwaniem odpowiedzi na pytanie, jak zorganizowa¢ system ich zagospodarowania,
aby byly one jak najmniejszym obcigzeniem dla srodowiska. Z pomoca przychodzi
logistyka. Ma ona swoje prawa, zasady, paradygmaty (np. zasada dzialania
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systemowego, myslenie kosztowe, myslenie o catosci itd.), ktére mozna zastosowac
w gospodarowaniu odpadami. W ten sposéb mozemy mowi¢ o logistyce utylizacji.

3.1. Definicja i istota logistyki utylizacji

Aby sformutowac definicjg, a nastepnie okresli¢ istotg i cele logistyki utylizacji,
nalezy przywola¢ definicj¢ samej logistyki. Juz samo to zadanie nastrgcza pewnych
problemow, poniewaz logistyka bywa réznie definiowana, a nawet moéwi¢ tu mozna
o grupach jej definicji. Wedlug niektorych autoréw logistyka jest pewna koncepcja,
zdaniem innych jest filozofig zarzadzania przedsi¢biorstwem, a w opinii kolejnych
jest to dziedzina wiedzy (Kisperska-Moron 2000, 9). Najbardziej trafna wydaje si¢
by¢ definicja, wedtug ktorej logistyka jest ,,kompleksowa wiedza o procesach logi-
stycznych (procesach przeptywow produktow) zwigzanych z kazda dziatalnoscia go-
spodarcza oraz o sposobach skutecznego zarzadzania tymi procesami” (Swierczek
2006, 116). Jesli zatem przyjmiemy, ze logistyka jest wiedza o procesach logistycz-
nych i zarzadzaniu nimi i Zze sg to procesy przeptywow produktow, to mozemy
zastosowa¢ wiedzg o tych procesach do innych przeptywow — tym razem do pozo-
statosci, czyli odpadow. Zasady, ktore znamy z zarzadzania przeptywem produktow,
moga okazac si¢ skuteczne w odniesieniu do pozostatosci.

Inna popularna definicja logistyki nawigzuje do aspektow zarzadczych. Zgodnie
znig logistyka to proces planowania, realizowania i kontrolowania sprawnego i efek-
tywnego ekonomicznie przeptywu surowcow, materiatow, wyrobow gotowych oraz
odpowiedniej informacji z punktu pochodzenia do punktu konsumpcji w celu zaspo-
kojenia wymagan klienta (Coyle 1 inni 2002, 52). W oparciu o t¢ definicj¢ logistyki
tatwo sformutowac definicje logistyki utylizacji:

Logistyka utylizacji obejmuje planowanie, implementacj¢ i kontrolowanie efek-
tywnego przeplywu odpadoéw oraz powigzanego przeptywu informacji od miejsca
ich powstawania do miegjsc, gdzie mozna odzyskac¢ ich warto$¢ lub je wlasciwie za-
gospodarowac.

Czy wiesz, ze?

Stowo ,,utylizacja” pochodzi z jezyka francuskiego (fr. utilisation) i oznacza wy-
korzystanie odpadow jako surowcow wtornych. Potocznie utylizacja rozumiana
jest jednak jako zniszczenie. W Polsce, kiedy stosujemy okreslenie ,,utylizacja”,
mamy bardzo czgsto na mysli zniszczenie, sktadowanie, czyli najgorszy sposob
pozbycia si¢ odpadow.

Tym oto sposobem poszerza si¢ obszar zainteresowania logistyki. Wyrdzniamy
tradycyjne podsystemy logistyczne, tzn. logistyke zaopatrzenia, produkcji i dystry-
bucji, a takze logistyke marketingows (Merkisz-Guranowska 2010, 90), oraz inne
obszary, takie jak logistyke miejska, e-logistyke i logistyke utylizacji.
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Rozwazajac kwestie definicji i istoty logistyki utylizacji, nalezy zauwazy¢, ze
okreslenia ,,logistyka utylizacji” uzywa si¢ bardzo czgsto zamiennie z innymi poje-
ciami, takimi jak logistyka zwrotna lub odwrotna, logistyka recyrkulacji, logistyka
odzysku badz logistyka odpadow. Szczegodlnie czesto pojawia sie (pochodzace od
angielskiego zwrotu reverse logistics) pojecie logistyki odwrotnej. Rozpoczyna sig
ona tam, gdzie konczg si¢ tradycyjne przeptywy materiatlowe. Jest to dziedzina logi-
styki, ktora zajmuje si¢ badaniem prawidlowosci zwigzanych z przeptywami pro-
duktéw, ktorych cykl zycia si¢ zakonczyl, a zatem rowniez odpadami (Baran,
Karlewska 2016, 5). Mamy tez logistyke odzysku, czyli przeptyw dobr od konsu-
menta do producenta w kanale dystrybucji, rowniez jako okreslenie odnoszace sig
do roli logistyki w recyklingu, deponowaniu odpadéw oraz gospodarowaniu odpa-
dami niebezpiecznymi; w szerszej perspektywie zawierajace kwestie dotyczace ak-
tywnosci logistycznych zwiagzanych z redukcjg u zrodla, recyklingiem, substytucja,
ponownym uzyciem materialow oraz sktadowaniem. Bez wzgledu jednak na r6znice
terminologiczne oraz definicyjne istota opisywanych dzialan polega na aktywno-
sciach zwigzanych z przywracaniem wartosci produktow badz innych dobr, ktore
znalazty si¢ na koncu tancucha dostaw.

3.2. Gospodarka odpadami — doswiadczenia z przesztosci

Odpady sa ucigzliwym elementem wprowadzanym do srodowiska, poniewaz sta-
nowig zagrozenie dla zdrowia ludzi i zwierzat, powodujac zanieczyszczenie wod,
gleb i gruntéw. Pytanie, co zrobi¢ z odpadami, od dawna nurtowato ludzkos¢. Zale-
dwie przez krétki czas w historii ludzkosci odpady nie stanowity az tak duzego za-
grozenia dla srodowiska. Bylo to w okresie, kiedy ludzko$¢ prowadzita zycie ko-
czownicze — $mieci stanowity wtedy odpady naturalne, ktére szybko si¢ rozktadaty
(Zebek 2018, 7). Jednak juz w starozytno$ci stwarzaly pewien problem. Mieszkancy
osad 1 wiosek zazwyczaj wyrzucali je za dom i przykrywali ziemig lub pozostawiali
na ulicy. Skutkiem tego byty podnoszgce si¢ grunty na terenach osad i miast, w przy-
padku Troi poziom podnosit si¢ 0 1 m w ciggu 100 lat. W 320 r. p.n.e. w Atenach
wydano rozporzadzenie zakazujace zasypywania ulic odpadami i jednocze$nie na-
kazujgce ich zakopywanie lub wywozenie poza miasto do specjalnie przygotowa-
nych do tego sktadowisk.

W okresie sredniowiecza w nieustannie rozrastajacych si¢ europejskich miastach
nie uwazano odpadéw zalegajacych na ulicach za powazny problem. Smieci wyrzu-
cano takze na ulicg. Miejskie ulice oczyszczane byly przez chodzace zwierzeta,
gldwnie $winie, a takze przez szukajace pozywienia ptaki. Nastepstwem takiego spo-
sobu pozbywania si¢ $mieci byt rozrost populacji myszy i szczuréw, a w konsekwen-
¢ji zwigkszone wystgpowanie i szybkie roznoszenie chorob na zwierzeta i ludzi.
Jedynie niektore najbardziej postgpowe miasta, takie jak Londyn, ze wzglgdow sa-
nitarnych i epidemiologicznych wprowadzaty regulacje dotyczace pozbywania sig¢
odpadow z gospodarstw domowych.
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Wraz z rewolucjg przemystowa w XIX w. pojawily si¢ nowe rodzaje materialow
w odpadach w niespotykanych wczesniej ilosciach. Coraz bardziej zarysowywat si¢
juz znany dzisiaj recykling (Jakubiak 2014, 34). Wiele 0sob zajmowato si¢ zbiera-
niem réznych przedmiotow i odpadkow, ktore byty sprzedawane oraz wykorzysty-
wane do produkcji innych rzeczy. W 1883 roku pojawit si¢ we Francji pierwszy kosz
na $mieci.

Czy wiesz, ze?

W 1883 roku pojawit si¢ we Francji pierwszy kosz na $mieci. Pomystodawca byt
francuski dyplomata i prawnik Eugene-René Poubelle. Wprowadzenie to byto tak
nowatorskie w tamtych czasach, ze nazwisko Poubelle stato si¢ synonimem po-
jemnikéw na odpady (la poubelle) i pozostaje najbardziej rozpowszechnionym
francuskim stowem oznaczajacym pojemnik na odpady.

W XX i XXI wieku odpady gromadzone byly i sa na wysypiskach §mieci umie;j-
scowionych z dala od siedlisk ludzkich, jednak zbytnie nagromadzenie odpadow,
czesto szkodliwych dla srodowiska i rozktadajacych si¢ przez kilkadziesiat, a nawet
ponad 100 lat, spowodowato, Ze zaczeto na wicksza skalg zajmowac si¢ wykorzy-
staniem $mieci do ponownego ich przetwarzania na produkty uzyteczne.

Dos$wiadczenia z przesziosci, a takze wspolczesna wiedza o wlasciwosciach od-
padow 1 ich wptywie na $rodowisko, jak rowniez wiedza o sposobach ich przetwa-
rzania i utylizacji sktania wtadze wielu panstw do wdrazania rozwigzan, ktdre majg
na celu zneutralizowanie ich negatywnego oddzialywania. Logistyka utylizacji staje
si¢ nieodzownym elementem systemow logistycznych.

3.3. Miejsce logistyki utylizacji w systemie logistycznym

Aby umiejscowi¢ logistyke utylizacji w systemie logistycznym, konieczne jest
odwotanie si¢ do podstawowych informacji o systemach logistycznych zarowno
w ujeciu makro, jak i mikro.

Jak juz wspomniano, logistyka to wszelkie procesy fizycznego przeptywu dobr
materialnych, na przyktad surowce lub materiaty, wewnatrz przedsi¢biorstwa oraz
mig¢dzy réznymi przedsi¢biorstwami, a takze przeptyw towarzyszacych tym proce-
som informacji. Ukierunkowana jest ona na maksymalne zaspokojenie potrzeb
klienta przy minimalnych kosztach proceséw logistycznych. Dokonujac podziatu
systemow logistycznych, gdzie za kryterium przyjmiemy instytucje, mozemy roz-
r6zni¢ dwa podstawowe ich rodzaje. Po pierwsze, méwi¢ mozna o makrologistyce,
czyli logistyce odnoszacej si¢ do sfery ogolnogospodarczej, np. danego kraju czy
regionu. Po drugie, istnieje system logistyczny kazdego pojedynczego przedsigbior-
stwa — w tym sensie méwimy o mikrologistyce. Mikro- i makroekonomiczne ujgcie
logistyki to skala rozpatrywanych procesow i przeptywow. Oba te ujecia wzajemnie
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si¢ warunkujg 1 wykorzystujg wspolng filozofi¢ integracji przeptywow fizycznych
oraz towarzyszacych im strumieni informacyjnych.

Makrologistyka obejmuje swoim zakresem globalne procesy gospodarcze rozpa-
trywane w skali kraju badz regionu. Efektem funkcjonowania systemu makrologi-
stycznego jest cata infrastruktura logistyczna kraju obejmujgca miedzy innymi szlaki
i budowle komunikacyjne, publiczne $rodki transportu, systemy tacznosci, budowle
i sktady celne. Mikrologistyka to przede wszystkim logistyka podmiotu gospodaru-
jacego, czyli logistyka danego przedsi¢biorstwa.

Przedsigbiorstwo, niezaleznie od skali, ma w gospodarce rynkowej podobne cele —
wypracowanie nadwyzek przychodéw nad ponoszonymi kosztami, czyli osiagnigcie
zysku przy maksymalnym zaspokojeniu standardow obstugi klienta. Znajomos$¢ mi-
krologistyki jest podstawa budowania globalnych systemow makrologistyki, np.
w skali branzy. Tak wigc przedmiotem mikrologistycznego podejscia w przedsie-
biorstwie beda migdzy innymi zaopatrzenie, dostawy, magazynowanie i sktadowa-
nie, czgSciowo takze produkcja i zbyt (Ficon 2005, 17).

Czy wiesz, ze?

Ze wzgledu na zasieg i obszar oddziatywania oprocz mikro- i makrologistyki
wyrozniamy jeszcze mezologistyke, ktora obejmuje obszar pojedynczego dziatu
gospodarki, eurologistyke, czyli logistyke w skali Europy, a takze logistyke glo-
balna, ktora dotyczy obszaru calego Swiata. Logistyke utylizacji rozpatruje si¢
jednak przede wszystkim na poziomie mikro- i makroujecia.

Logistyke utylizacji mozemy odnie$¢ zaréwno do logistyki rozumianej w skali
makro, jak 1 do logistyki w skali mikro. W skali makro logistyka utylizacji to
dziedzina wiedzy czy tez obszar dziatania, ktory dotyczy gospodarki odpadami
i pozostato$ciami catego kraju. W skali mikro logistyka utylizacji dotyczy zagospo-
darowania odpadéw w przedsigbiorstwie.

W systemie logistycznym przedsigbiorstwa wyrdzniamy podsystemy logistyczne
zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji, czesci zamiennych. Kolejna faza przeptywu
materiatow dotyczy logistyki odnoszacej si¢ do gospodarki odpadami, zwanej wia-
$nie logistyka utylizacji. Jej zadaniem jest przestrzenno-czasowa transformacja po-
zostatosci zgodnie z definicja, wedtug ktorej logistyka utylizacji jest zastosowaniem
koncepcji logistyki w odniesieniu do pozostatosci, aby w ten sposob spowodowac
ekonomicznie i ekologicznie skuteczny przeptyw pozostatosci, wlacznie ze zmiang
ilosci i gatunku.

W stosunku do pozostalych podsysteméw logistyka utylizacji wyrdznia si¢
odmiennymi obiektami, kierunkiem przeplywow i celami. Zréznicowanie to uwi-
doczniono w tabeli 3.1.
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Tabela 3.1. Charakterystyka podsystemu logistyki utylizacji odpadéw
na tle innych podsystemoéw logistycznych

Pl(())(;grts;leﬂm Obiekty Kierunek Cele Wybrane cele
b ) przeplywu ekologiczne
surowee, uwzglednienie prz borze
logistyka materiaty, S PIzy Wybo
. . dostawcow aspektow zwigza-
zaopatrzenia materiaty . .
Pomochicze nych z ochrong $rodowiska
surowce,
logistyka (r')n}g:)r(iig[’ wybor §rodkow transportu
produkcji P pro duktyy’ ,.do przodu” — niezagrazajacych srodowisku
koficowe zaopatrzenie,
zaspokojenie uzycie mozliwie niewielkiej
logistyka produkty potrzeb ckono- | ¢ . . 9
. 2 . ilo$ci przyjaznych srodowisku
dystrybucji koncowe miczne ;
< ekolo. opakowarn
giczne zastgpienie doraznych niepla-
. - - nowanych transportow czgsci
logistyka czesci czgscel . .
zamiennych Jamienne zamiennych transportami
planowanymi, o niskiej
szkodliwosci dla $srodowiska
Zn?::?s;zsrzgg Zz?_ zwiekszenie ilosci odpadow
Logistyka - L podlegajacych powtornemu
N pozostatosci do miejsca ich .
utylizacji ; zagospodarowaniu poprzez
, (odpady) powtornego .
odpadéw zagospodarowa- segregacje prowadzona
nia lub usunigcia w micjseu zbibrki

Zrédto: Stolzle (1993), 200

Jak wynika z tabeli 3.1, kryteriami rozgraniczajgcymi logistyke utylizacji odpa-
doéw od pozostatych podsystemoéw sg obiekty tego podsystemu oraz kierunek ich
przeptywu. Gospodarka odpadami postrzegana jest jako jeden z obszarow, w ktérym
da si¢ stosowac metody logistyki. Istotne jest rowniez wyrazne zdefiniowanie przed-
miotu logistyki utylizacji. Przedmiotem tym sg odpady, przez ktore to pojecie rozu-
mie si¢ zardéwno strumien dobr, ktére maja by¢ przetworzone, jak i tych, ktére moga
juz tylko zosta¢ usuni¢te. Przedmiotem logistyki utylizacji sg zatem réwniez procesy
zmierzajace do ich usunig¢cia badz unieszkodliwienia.

Koncepcja logistyki utylizacji wynika z fizycznego obiegu materiatow w przyro-
dzie charakteryzujgcego si¢ tym, ze:

— odpady generowane sg ze zrodel komunalnych, przemystowych i specjalnych,

— surowce wtorne i energia, uzyskane w procesach przerdobczych, sa ponownie
przekierowane do fazy produkcyjnej lub konsumpcyjnej,

— niektore materialy o cechach odpadéw kierowane sg na sktadowiska odpadéw

w celu ich deponowania,

— kazdej fazie obiegu materiatéw odpadowych towarzyszy przeptyw informacji.
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Czy wiesz, ze?

W Unii Europejskiej najpowszechniejsza metodg zagospodarowania odpadow
komunalnych jest recykling i kompostowanie (48%). Pozostale odpady sa sktado-
wane na sktadowiskach odpadoéw (24%) lub poddawane spalaniu z odzyskiem
energii (27%). Poszczegdlne kraje osiagaja jednak pod tym wzgledem rézne
wyniki. W Polsce recyklingowi i kompostowaniu poddawanych jest 34%
odpadow, a na sktadowiskach gromadzonych jest 43% odpadow.

Kazdemu procesowi produkcyjnemu towarzyszy powstawanie odpadow. Zada-
niem logistyki utylizacji jest odpowiednie sterowanie procesami ich redukcji w celu
zwigkszenia ekonomicznosci funkcjonowania calego systemu produkcyjnego.

Pojecie logistyki utylizacji dotyczy zatem przede wszystkim: likwidacji odpadow
1 pozostatosci (deponowanie, spalanie, kompostowanie), powtdrnego zagospodaro-
wania obiektow (wykorzystanie, przetworzenie) i zapobiegania powstawania
odpadow.

3.4. Logistyka utylizacji w tancuchach dostaw

Logistyka utylizacji moze by¢ tez rozpatrywana z perspektywy tancucha dostaw.
Jest wtedy po prostu kolejnym ogniwem, a raczej tworzy nowe ogniwa tancucha
(rysunek 3.1).

Lancuch dostaw

) Hurtownik 3
Dystrybutor

Sprzedawcy

dbiorca finalny

Producent
v

Y,
< O

Sorzedas Recykling Sortowanie Zbieranie > || 5
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22|l &
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o 2 =
i . = 2>
Poddawanie . VE= -2
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Ostateczne szezegblnym (e ' Mater'laly g 3
usunigcie procesom niebezpieczne )

Rysunek 3.1. Logistyka utylizacji a tancuch dostaw
Zrédto: Blumberg (2005), 13, [cyt. za]: Krzywda (2008), 27
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Tradycyjny lancuch dostaw tworza producenci, hurtownicy i dystrybutorzy,
a takze sprzedawcy oraz odbiorcy finalni. Logistyka utylizacji moze by¢ postrzegana
jako przedtuzenie tancucha tradycyjnego. Jego ogniwa to podmioty, ktore przepro-
wadzajg procesy zwigzane z logistyka utylizacji: przedsigbiorstwa transportujace,
zbierajace 1 przetwarzajace odpady (recyklerzy). Warto zaznaczy¢, ze na rysunku
3.1 podane zostaty procesy, nie ich wykonawcy (podmioty).

3.5. Logistyka utylizacji a zamknieta petla tancucha dostaw

Uwzglednienie strumienia zasilajagcego produkcje¢, pochodzacego z odzyskanych
surowcow, pozwala zamkng¢ obieg materialowy i uzyska¢ tzw. zamknigtg petle
tancucha dostaw (ang. closed loop supply chain), zwana tez gospodarka obiegu za-
mknigtego lub ang. cradle to cradle (,,0d kotyski po grob”). Domknigcie petli moze
dokonywac si¢ na roézne sposoby, na przyktad przez ponowne uzycie produktow
jako catosci, komponentow Iub materiatow, z ktérych sktadat sie produkt.
Zamknigcie petli oznacza, ze materialy krazag w obiegu zamknig¢tym, nie stajg si¢
odpadami — osiagnigcie takiego stanu rzeczy jest bardzo trudne, domykanie jednak
fancucha dostaw jest ekonomicznie uzasadnione i korzystne dla srodowiska. W skali
catej gospodarki o zamknigtej petli fancucha dostaw mowimy tez w odniesieniu do
zwrotow 1 w ogole wszelkich dobr, ktore mozna przywrocic¢ do obiegu.

Nie wszystkie produkty badz ich elementy czy materiaty, z jakich zostaty zro-
bione, da si¢ odzyskac¢ i wykorzysta¢ powtornie w procesie produkcji. W rezultacie
pewne produkty badZz materiaty ,,wypadaja” z petli, inne za$ pozostajg w niej i moga
krazy¢. ,,Wykluczenie” z petli moze mie¢ miejsce, kiedy dany produkt lub jego cze-
$ci nie nadajg si¢ do ponownego przetworzenia i trafiajg na sktadowisko odpadow
badz produkt moze zosta¢ ponownie sprzedany, lecz juz jako produkt ,,drugiej klasy”
(Krzywda 2008, 27).

Podsumowanie

Istniejace systemy gospodarki odpadami mozna udoskonali¢, stosujgc do nich
koncepcje logistyki. W ten sposob moéwi¢ mozna o logistyce utylizacji, ktorg defi-
niuje si¢, wychodzac wtasnie od koncepcji logistyki. Wpisuje si¢ ona w caty system
logistyczny zarowno w ujeciu mikro, jak i makro, a nawet w lancuch dostaw.
Strumienie fizyczne w logistyce utylizacji majg jednak swoja specyfike, a ona sama
szczegodlne cele. Najbardziej pozadane rozwigzania to takie, ktore pozwalajg na po-
wtorne wykorzystanie odpadu w gospodarce i zamknigcie petli tancucha dostaw.

Tematy do dyskusji

1. W jaki sposob dziataniami w tancuchach dostaw mozna wptywaé na procesy,
ktore majg miejsce w podsystemie logistyki utylizacji?
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2.

3.

Jakie korzysci mogg wynikac dla przedsigbiorstwa z wdrozenia zasad logistyki
do gospodarowania odpadami?

Jakimi dziataniami przedsigbiorstwa mogg realizowac koncepcj¢ zamknietej petli
fancucha dostaw?

Sprawdz sie

1.
2.

Prosze wyjasnic istote logistyki utylizacji, odnoszac jg do zadan i celow logistyki.
Proszg okresli¢, ktory moment w rozwoju ludzkosci byt przetomowy, jesli chodzi
o sktad odpadow wytwarzanych przez cztowieka.

. Co rozumiemy przez makro- i mikrosystem logistyczny i w jaki sposob ten

podzial mozna odnies¢ do logistyki utylizacji?
Prosze¢ wymieni¢ podmioty oraz procesy logistyki utylizacji.

. Prosz¢ wyjasni¢ koncepcj¢ zamknigtej petli tancucha dostaw.
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WASTE LOGISTICS. ESSENCE, OBJECTIVES AND PLACE
IN THE LOGISTICS SYSTEM

Abstract: The modern world is facing more and more diverse and serious problems, which
undoubtedly include environmental pollution by waste from human activities. Managing
waste in an appropriate way is becoming a challenge for organisations and whole countries,



which are creating their systems and concepts, improving them all the time. The problem
of waste management is also a logistical challenge. Therefore, the concept of applying the
achievements and paradigms of logistics to waste management has emerged. In this way
one can speak of waste logistics. The aim of this work is to present basic information on
waste logistics. In the first part, issues related to the concept and definition of waste logistics
and related concepts, such as reverse logistics, are discussed. The next part presents a brief
outline of the history of waste management as well as its place in the logistics system.
The final section presents the location of disposal logistics in the supply chain and the con-
cept of a closed loop supply chain.

Keywords: closed loop supply chain, reverse logistics, waste logistics
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Rozdziat 4

ZASTOSOWANIE GIER Z NATURA
W ANALIZIE SYSTEMOW LOGISTYCZNYCH

Iga Kott, Katarzyna Sukiennik, Agata Mesjasz-Lech

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Przedstawiono mozliwosci zastosowania gier z natura w odniesieniu do za-
gadnien zwiazanych z funkcjonowaniem systemow logistycznych. Celem glownym roz-
dziatu jest ukazanie praktycznego zastosowania gier z naturg w logistyce. W opracowaniu
zaprezentowano przyktadowe zadanie wraz z szczegdtowym opisem w celu lepszego zro-
zumienia przedstawionych tresci.

Stowa kluczowe: analiza systemowa, logistyka, teoria gier, gry z naturg

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

— co to sg gry z natura,

— w jaki sposdb mozna zastosowac gry z naturg w logistyce,

— o najczesciej stosowanych kryteriach wyboru najlepszej strategii, w tym o: kry-
terium Walda, kryterium optymistycznym, kryterium Hurwicza, kryterium Bay-
esa, kryterium Savage’a.

Wprowadzenie

Wazna kategorig w logistyce jest myslenie systemowe pozwalajace spojrze¢ na
przedsiebiorstwo jako catos¢, ktorej elementy sktadowe, dziatajac wspdlnie, daja
wynik wigkszy niz prosta suma efektow uzyskanych przez nie w dziataniu indywi-
dualnym. Wspolpraca w rozwigzywaniu probleméw decyzyjnych przez poszcze-
gblne dziaty tworzace przedsigbiorstwo czy tez przedsigbiorstwa tworzace tancuch
dostaw zapobiega zatem suboptymalizacji i umozliwia osiagni¢cie wyniku w odnie-
sieniu do wspolnie okreslonego celu. W centrum myslenia systemowego znajduje
si¢ system. Poznawaniem i badaniem systemow zajmuje si¢ analiza systemowa,
bedaca zbiorem metod i technik wspomagajacych proces podejmowania decyzji
w warunkach niepewnosci. Jedng z takich metod sa gry z naturg.

4.1. Podstawowe pojecia

W celu lepszego zrozumienia tresci rozdziatu utworzono Slowniczek pojec.
System definiowany jest jako:

,,Zbior elementow celowo wyodrebnionych sposréd innych (ze zbioru elementow

pewnej rzeczywistosci), stanowigcych zorganizowang cato$¢. Elementy te,
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posiadajace okreslone wtasnosci, wzajemnie powigzane i na siebie oddziatujace,
petia uzgodnione funkcje, a zmiany zachodzace w jednym elemencie systemu
moga wplywaé na niektore lub wszystkie pozostate elementy” (cyt. za Ziarko
2019, 21),
— ,,zbiér elementow z pewnymi wiasciwosciami i1 relacjami, stanowigcy jedna
celowg catos$¢” (cyt. za Nowakowski 2011, 40).
Wilasnosciami danego ,,systemu sg cechy poszczegolnych elementow” (cyt. za
Michlowicz 2009, 456).
Relacjami sg ,,zaleznosci taczace poszczegolne elementy z catoscig” (cyt. za Michlo-
wicz 2009, 456).
Logistyka rozumiana jest jako ,,zintegrowany system planowania i organizowania prze-
biegow towarowych od producenta do sfery handlu” (cyt. za Chmielecki 2012, 23).
System logistyczny jest ,konsekwencjg wdrazania systemowej koncepcji w logi-
styce. Stanowi on nowg jako$¢ ze wzgledu na relacje wystepujace migdzy elemen-
tami tworzgcymi ten system” (cyt. za Nowicka-Skowron 2000, 18-19).
Analiza systemowa jest ,,badaniem wspomagajacym dzialania oséb odpowiedzial-
nych za decyzje lub linie postgpowania w warunkach niepewnosci i ryzyka” (cyt. za
Sienkiewicz 1994, 37).
Gracz to w teorii gier uczestnik gry. Graczem moze by¢ osoba, zwierzg, firma lub
dowolny inny twor zaleznie od gry (www.slownik.one).
Gry z naturg to gry dwuosobowe. Jednym z graczy jest natura, ktora nie jest zain-
teresowana wynikiem gry, a wiec gre rozwigzuje si¢ tylko z punktu widzenia gracza
posiadajacego zdolnos¢ podejmowania decyzji. Podejmujacy decyzje musi zdecy-
dowac si¢ na wybor reguly decyzyjnej, s one bowiem oparte na ré6znych zalozeniach
i dajg r6zne wyniki (Kukuta 2011, 168).
Strategia nazywa si¢ plan dzialania gracza, jego reakcj¢ na kazda mozliwa sytuacje,
czyli ruch przypisany indywidualnie do kazdego z graczy (Watson 2011, 531 67; Haman
2014, 45-46). Strategia nazywana jest inaczej decyzjg lub wariantem decyzyjnym.
Macierz wyplat w odniesieniu do gier z naturg to macierz, ktorej elementy a; oznaczaja
jednostkowe korzysci z wyboru i-tego wariantu decyzyjnego dla j-tego stanu natury.
Wynik gry rozumiany jest jako wygrana gracza z wyboru najlepszej z mozliwych
strategii.

4.2. Gry z naturg

Gry z naturg sg to gry dwuosobowe, gdzie jednym z graczy jest natura, ktora nie
jest zainteresowana wynikiem gry. W grach z naturg poszukuje si¢ rozwigzania tylko
1 wylacznie z punktu widzenia jednego z graczy.

Czy wiesz, ze?

Natura reprezentowana jest przez rézne stany, ktorymi moga by¢ miedzy innymi:
— popyt ksztattowany przez mode,

— stany pogody,

— pory roku.
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Gry z naturag maja szerokie zastosowanie we wszystkich obszarach zarzadzania
przedsicbiorstwem, w tym w logistyce. Pozwalajg na rozwigzywanie problemow de-
cyzyjnych w sytuacji niepewno$ci i ryzyka. Gry z naturg sg przyktadem sytuacji ryn-
kowej, w ktorej udzial bierze dwoch graczy (Watson 2011, 151). Jednym z graczy
moga by¢: przedsigbiorstwa, zaklady ustugowe, gospodarstwa rolne, natomiast
drugim graczem jest natura. W odniesieniu do decyzji natura reprezentuje zachowa-
nia przypadkowe i pozbawione dzialan optymalizacyjnych (Ptatkowski 2012, 39).

Czy wiesz, ze?

Gry z naturg z reguly przedstawia si¢ w postaci tabeli albo macierzy.

W wierszach znajdujg si¢ warianty decyzyjne, sposrod ktorych decydent wybiera
najlepszy ze wzgledu na zatozone kryterium. Kolumny reprezentujg poszczegdlne
stany natury. Poszczegdlne komorki tabeli okreslajg wartosci kryterium, np. zyski,
starty, koszty.

Czy wiesz, ze?

Najczesciej stosowane kryteria wyboru najlepszej strategii to (Laskowski 2007,
s. 31-36):

— kryterium Walda,

— kryterium optymistyczne,

kryterium Hurwicza,

kryterium Bayesa,

- kryterium Savage’a.

Kryterium Walda zwane jest rOwniez regutag maxmin lub kryterium ostroznym,
poniewaz zakltada, ze wystgpi sytuacja najmniej korzystna dla decydenta. Z tego
wzgledu decydent najpierw okreSla najmniejsza wartos¢ korzysci dla kazdego
wariantu decyzyjnego (czyli minimalng wygrang), a nast¢pnie wybiera wariant, dla
ktorego ta minimalna wygrana jest najwigksza, zgodnie z formuta:

v = max{mina;;} (1)
i j

gdzie:
v — warto$¢ wygranej,
a;; — wygrana dla i-tego wariantu decyzyjnego i j-tego stanu natury.

Kryterium Hurwicza uzaleznia wybor wariantu decyzyjnego od arbitralnie
okreslonego wspoélczynnika ostroznosci y, przy czym 0 <y < 1. Im warto$¢ wspot-
czynnika ostroznosci bedzie blizsza 1, tym kryterium Hurwicza bedzie bardziej
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ostrozne, im blizsza 0, tym kryterium bedzie bardziej ryzykowne (jezeli y = 1),
kryterium Hurwicza sprowadza si¢ do kryterium Walda, jezeli natomiast y = 0 — do
kryterium optymistycznego). Zgodnie z kryterium Hurwicza dla kazdego wariantu
decyzyjnego oblicza si¢ przecigtng wygrang wedtug formuty:

vi(y) = ijin(ai,-) + (1 —y) max(a;)), (2)

gdzie:
vi— przecigtna wygrana dla i-tego wariantu decyzyjnego,
y — wspotczynnik ostroznosci.

Najlepszym wariantem decyzyjnym jest ten, dla ktorego przecigtna wygrana jest
maksymalna.

W Kkryterium optymistycznym dla kazdego wariantu decyzyjnego okresla si¢
maksymalng wygrang, a nastgpnie wybiera si¢ ten wariant, dla ktérego maksymalna
wygrana jest najwieksza, zgodnie z formula:

v = max{max aj;} (3)
i

Kryterium Bayesa zaktada wybor wariantu decyzyjnego, dla ktorego przecigtna
wygrana jest najwieksza. Przeci¢tng wygrang szacuje si¢ na podstawie formut:

1
v =~ Y1 i (4)

gdy wszystkie stany natury sg jednakowo prawdopodobne, przy czym:
v; — przeci¢tna wygrana dla i-tego wariantu decyzyjnego,

n — liczba stanow natury,

lub:

v = X1 Pjqij, Q)

gdy prawdopodobienstwo wystapienia poszczegolnych stanéw natury jest rozne,

przy czym:
pj — prawdopodobienstwo wystgpienia j-tego stanu natury.

W celu oszacowania przecigtnej wygranej stosujemy zatem wzor na srednig aryt-
metyczng — w przypadku jednakowego prawdopodobienstwa wystapienia poszcze-
golnych stan6w natury — lub na $rednig wazong — w przypadku gdy stany natury
wystepuja z roznym prawdopodobienstwem.

Zgodnie z kryterium Bayesa najlepszym wariantem decyzyjnym jest ten, dla kto-
rego przeci¢tna wygrana jest najwigksza.
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W przypadku kryterium Savage’a minimalizuje si¢ straty wynikajace z podjgcia
decyzji gorszej niz najlepsza mozliwa dla danego stanu natury, czyli tzw. straty rela-
tywne. Nalezy wybrac t¢ strategi¢, ktora charakteryzuje si¢ najnizsza stratg relatywna.

Przez strat¢ relatywng rozumie si¢ réznice mi¢dzy najwicksza mozliwg wygrang
dla danego stanu natury a wygrang odpowiadajaca podjetej decyzji. Strate relatywna
szacuje si¢ wedlug formuty:

aij = miaxaij - aij (6)

gdzie:

a;;— strata relatywna dla i-tego wariantu decyzyjnego i j-tego stanu natury,

a; —wygrana dla i-tego wariantu decyzyjnego i j-tego stanu natury.

Nastepnie dla kazdego wariantu decyzyjnego nalezy wskaza¢ maksymalng strate re-
latywng 1 wybrac strategie, dla ktorej maksymalna strata relatywna jest najmniejsza,
zgodnie z formuta:

v = min{max a;;} @)
Lo

Omowione formuly dotyczace kryteriow wyboru danego wariantu decyzyjnego
stosujemy w sytuacji, gdy decydent chce maksymalizowac korzys¢. W przypadku
gdy macierz wyplat zawiera straty, ktére decydent chce minimalizowac, kryteria na-
lezy odpowiednio zmodyfikowac.

4.3. Praktyczne zastosowanie gry z naturg

Sposob zastosowania gry z naturg w praktyce gospodarczej zademonstrowano na
przykladzie.

Przyktad
Przedsigbiorstwo logistyczne w celu poprawy poziomu obstugi klienta postano-
wito dokona¢ zmian w swoim systemie magazynowania, reagujac tym samym na
dziatania konkurencji. Ma ono do wyboru cztery mozliwosci w sposobie magazyno-
wania towaru:
1. wykorzystanie magazynu centralnego (wariant decyzyjny A),
2. wykorzystanie magazynow lokalnych (wariant decyzyjny B),
3. zastosowanie outsourcingu — przekazanie calego zarzadzania towarem w procesie
magazynowania innej jednostce (wariant decyzyjny C),
4. zarzadzanie wlasne w wynajgtej powierzchni magazynowej (wariant decyzyjny D).
W tabeli 4.1 przedstawiono poziom obstugi klienta rozumiany jako prawdopodo-
bienstwo terminowego zaspokojenia popytu na magazynowany zasob dystrybucyjny
wyrazony w procentach w zaleznos$ci od rodzaju popytu. Ktoére rozwigzanie maga-
zynowe (wariant decyzyjny A, B, C, D) powinno zastosowac przedsigbiorstwo logi-
styczne, aby maksymalizowaé¢ poziom obstugi klienta?
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Tabela 4.1. Prawdopodobienstwo terminowego zrealizowania popytu
w zaleznosci od wybranego sposobu magazynowania

Stany natury
Rozwiazania I PH ¢ PIHt Ponyt IVh L.
N Ihm—— opy opy opyt z wahaniami
i P:;)ﬁ;;zg:;‘l):l:(l)y z wahaniami z wahaniami przypadkowymi
sezonowymi | przypadkowymi | i wyraznym trendem
A
magazyn 80% 66% 40% 81%
centralny
B
magazyny 55% 97% 71% 71%
lokalne
¢ . 61% 58% 85% 79%
outsourcing
D
wynajecle 55% 70% 69% 99%
powierzchni
magazynowej

Zrédlo: Opracowanie whasne

Poszukiwanie rozwigzania z zastosowaniem kryterium Walda

Zgodnie z zatozeniami kryterium Walda w pierwszym kroku nalezy dla kazdego
wariantu decyzyjnego znalez¢ najmniejszg warto$¢ korzysci (zaznaczong w tabeli

4.2 na z6tto).

Tabela 4.2. Prawdopodobienstwo terminowego zrealizowania popytu
w zaleznosci od wybranego sposobu magazynowania

Stany natury
Rozwiazania I LIt lant LA . . | Min
magazynowe Popyt Popy.t ; Popy.t : Popyt z wahamal.m aij
regularny na | z wahaniami z wahaniami przypadkowymi
dane dobro | sezonowymi | przypadkowymi | i wyraznym trendem
A
magazyn 80 66 40 81 40
centralny
B
magazyny 55 97 71 71 55
lokalne
C
. 61 58 85 79 58
outsourcing
D
wynaeele 55 70 69 99 55
powierzchni
magazynowej

Zrédlo: Opracowanie whasne
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Kolejnym krokiem jest wybor najwigkszej wartosci ze wszystkich minimalnych
warto$ci dla kazdego wariantu zgodnie z formutg (1), czyli w rozpatrywanym przy-
padku jest to warto$¢ 58 (warto$¢ zaznaczona na zielono w tabeli 4.2). Rozwigza-
niem bedzie wybdr wariantu decyzyjnego C. Najkorzystniejszym rozwigzaniem we-
dtug kryterium Walda bedzie skorzystanie z ustug firmy outsourcingowej w zakresie
magazynowania.

Poszukiwanie rozwigzania z zastosowaniem kryterium Hurwicza

W celu zastosowania kryterium Hurwicza okreslono wspotczynnik ostroznosci
na poziomie 0,5. W pierwszym kroku znaleziono najmniejszg (zaznaczong kolorem
z0ltym) oraz najwicksza (zaznaczong kolorem zielonym) warto$¢ korzysci dla kaz-
dego wariantu decyzyjnego (tabela 4.3).

Tabela 4.3. Prawdopodobienstwo terminowego zrealizowania popytu
w zaleznosci od wybranego sposobu magazynowania

Stany natury
Rozwiazania . 1 1 v Yeent]
magazynowe Popyt Popy't ; Popy.t ; Popytz wahamal'm
regularny z wahaniami z wahaniami przypadkowymi
na dane dobro | sezonowymi przypadkowymi i wyraznym trendem
A
magazyn 80 66 40 81
centralny
B
magazyny 55 97 71 71
lokalne
¢ . 61 58 85 79
outsourcing
D
wynajecie 55 70 69 99
powierzchni
magazynowej

Zroédto: Opracowanie wiasne

Nastegpnie zgodnie z formulg (2) oszacowano przecigtng korzys¢ dla kazdego
sposobu magazynowania:

A:v1(0,5)=0,5 x (40) + (1-0,5) x 81 = 60,5

B: 12(0,5)=0,5x(55) + (1-0,5) x 97 =76

C: (0,5 =0,5x(58) + (1-0,5) x 85="71,5

D: v4(0,5) = 0,5 x (55) + (1-0,5) x 99 =77

Zgodnie z kryterium Hurowicza wybra¢ nalezy taka strategie, dla ktdrej przecigtna

wygrana jest maksymalna (w omawianym przyktadzie wynosi ona 77). Najkorzyst-
niejszym rozwigzaniem wedlug kryterium Hurwicza, ktére powinno zastosowac
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przedsigbiorstwo, bedzie zarzadzanie wlasne poprzez wynajecie powierzchni maga-
Zynowe;j.

Poszukiwanie rozwigzania z zastosowaniem kryterium optymistycznego

W kryterium optymistycznym dla kazdej strategii okresla si¢ maksymalng wy-
grang 1 wybiera te, dla ktorej maksymalna wygrana jest najwigksza. Na wstepie
nalezy wskaza¢ najwigksze warto$ci korzySci w kazdym wierszu (zaznaczone na
zielono w tabeli 4.4), a nastepnie wybraé najwicksza warto$¢ ze wszystkich w ko-
lumnie max a;, zgodnie z formula (3).

Tabela 4.4. Prawdopodobienstwo terminowego zrealizowania popytu
w zaleznosci od wybranego sposobu magazynowania

Stany natury
Rozwiazania I I m P(I)V t Max ajj
magazynowe Popyt Popyt Popyt z wah:l};iami ’
regularny na | z wahaniami | z wahaniami .
dane dobro | sezonowymi | przypadkowymi przypadkowymi
i wyraznym trendem
A
centralny
B
magazyny 55 97 71 71 97
lokalne
C 61 58 85 79 85
outsourcing
D
wynajecie 55 70 69 99 99
powierzchni
magazynowej

Zrédlo: Opracowanie whasne

Najkorzystniejszym rozwigzaniem dla przedsigbiorstwa logistycznego wedtug
kryterium optymistycznego bedzie zarzadzanie wlasne poprzez wynajecie po-
wierzchni magazynowe;.

Poszukiwanie rozwigzania z zastosowaniem kryterium Bayesa

Wedhlug kryterium Bayesa najlepszym wariantem decyzyjnym bedzie ten, dla
ktorego przecigtna wygrana jest najwigksza.
Zgodnie z formula (4) oszacowano przecigtng warto$¢ korzysci dla kazdego

wariantu decyzyjnego:
A:vi=[80+66+40+81]:4=0606,75
B:v,=[554+97+71+71]:4=[3,5
C:v3=[61+58+85+79]:4="70,75
D:vs=[55+70+69+99]:4="7325
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Nastepnie wybrano najwigksza warto$¢ z otrzymanych wynikoéw (zaznaczong na
zielono). Najkorzystniejszym rozwigzaniem wedtug kryterium Bayesa bedzie wyko-
rzystanie magazynoéw lokalnych przez przedsigbiorstwo logistyczne.

Poszukiwanie rozwigzania z zastosowaniem kryterium Savage’a

W kryterium Savage’a nalezy okre$li¢ straty relatywne. W tym celu w pierwszym
kroku znaleziono najwigksze wartosci korzysci dla kazdego stanu natury, czyli
w kazdej kolumnie (zaznaczono je na zoito w tabeli 4.5), czyli najwigkszej mozliwej
wygranej dla kazdego stanu natury.

Tabela 4.5. Prawdopodobienstwo terminowego zrealizowania popytu
w zaleznosci od wybranego sposobu magazynowania

Stany natury
Rozwiazania U m L1 L L.
magazynowe Popyt Popy.t ; Popy't ; Popyt z wahamal'm
regularny na | z wahaniami z wahaniami przypadkowymi
dane dobro | sezonowymi | przypadkowymi i wyraznym trendem
A
magazyn 80 66 40 81
centralny
B
magazyny 55 97 71 71
lokalne
c . 61 58 85 79
outsourcing
D
wynajecie 55 70 69 99
powierzchni
magazynowej
Max ajj 80 97 85 99

Zroédto: Opracowanie wiasne

Nastepnie odjeto od najwigkszej wartosci korzysci dla danego stanu natury korzysci
charakteryzujace poszczegdlne warianty decyzyjne dla tego stanu, czyli:
I stan natury:

dla wariantu decyzyjnego A: 80 — 80 =10

dla wariantu decyzyjnego B: 80 — 55 =25

dla wariantu decyzyjnego C: 80 — 61 =19

dla wariantu decyzyjnego D: 80 — 55 =25

IT stan natury:

dla wariantu decyzyjnego A: 97 — 66 = 31

dla wariantu decyzyjnego B: 97 - 97 =0

dla wariantu decyzyjnego C: 97 — 58 = 39

dla wariantu decyzyjnego D: 97 — 70 = 27
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IIT stan natury:

dla wariantu decyzyjnego A: 85 — 40 =45
dla wariantu decyzyjnego B: 85 — 71 = 14
dla wariantu decyzyjnego C: 85 - 85=0
dla wariantu decyzyjnego D: 85 — 69 =16
IV stan natury:

dla wariantu decyzyjnego A: 99 — 81 = 18
dla wariantu decyzyjnego B: 99 — 71 =28
dla wariantu decyzyjnego C: 99 — 79 =20
dla wariantu decyzyjnego D: 99 — 99 =0

Na podstawie oszacowanych réznic zbudowano macierz strat relatywnych (tabela 4.6).

Tabela 4.6. Macierz strat relatywnych

Stany natury
Rozwiazania I II 11 v
magazynowe Popyt Popyt Popyt Popyt z wahaniami -
regularny na | z wahaniami z wahaniami przypadkowymi v
dane dobro | sezonowymi | przypadkowymi | wyraznym trendem
A
magazyn 0 31 45 18 45
centralny
B
magazyny 25 0 14 28 28
lokalne
¢ . 19 39 0 20 39
outsourcing
D
wynajeeie. 25 27 16 0 27
powierzchni
magazynowej

Zrédlo: Opracowanie whasne

Dla kazdej decyzji wybrano nastgpnie najwyzszg warto$¢ straty relatywnej
i zgodnie z formuta (7). Za najlepsza uznano decyzje, dla ktorej strata relatywna jest
najmniejsza spos$rod najwigkszych. Najkorzystniejszym rozwigzaniem wedtug
kryterium Savage’a bedzie zarzadzanie wlasne w wynajetej powierzchni magazyno-
wej.

Podsumowanie

Przedstawione praktyczne zastosowanie gier z naturg pozwala wybra¢ najko-
rzystniejszy wariant decyzyjny, ktory moze dotyczy¢ roznych obszarow zarzadzania
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przedsigbiorstwem, w tym logistyki. Teoria gier dostarcza metod wspomagajacych
proces decyzyjny w warunkach niepewnosci. Poza podstawowymi kryteriami wy-
boru wariantow decyzyjnych pozwala na tworzenie wlasnych kryteriow zgodnych
z preferencjami potencjalnego decydenta. Tym samym jest bardzo przydatng metoda
dla przedsiebiorstw, ktore chca optymalizowaé swoje decyzje, uwzgledniajac jedno-
cze$nie dynamike zmian w otoczeniu oraz indywidualne preferencje, wynikajace ze
specyfiki prowadzonej dziatalnosci gospodarczej. Gry z naturg znajdujg zastosowa-
nie przy rozwigzywaniu nast¢pujacych problemow w praktyce gospodarczej przed-
sigbiorstw:

— wybor wariantu inwestycyjnego zwigzanego np. z budowg nowego centrum han-
dlowego, stacji przetadunkowej, filii przedsigbiorstwa, przyjmujac za kryterium
koszty realizacji inwestycji,

— wybor produktu do produkcji, przyjmujac za cel jego jakos$¢,

— wybor terminu siewdéw w zalezno$ci od stanu pogody, przyjmujac za cel wyso-
kos$¢ plonu lub straty w plonach,

— poszukiwanie usterek w urzadzeniach w zalezno$ci od miejsca wystepowania
usterki i kolejno$ci szukania, przyjmujac za cel odsetek udanych prob naprawy.

Tematy do dyskusji

W jakich sytuacjach stosuje si¢ gry z naturg?

Co moze stanowi¢ cel, ze wzgledu na ktory poszukuje si¢ rozwigzania optymalnego?
Czy zasadne jest przyjecie rownych prawdopodobienstw zajscia poszczegolnych
stanow natury w kryterium Bayesa, w przypadku gdy nie jest mozliwe oszaco-
wanie tych prawdopodobienstw?

4. Czy mozliwe jest wskazanie najlepszego kryterium poszukiwania rozwigzania
optymalnego dla gier z naturg?

Sprawdz sie

Zadania do samodzielnego wykonania
Zadanie 1

Uzupetnij:

Analiza systemowa to zbior metod

bl

—

Zadanie 2
Gry z naturg s3 to gry dwuosobowe, gdzie jednym z graczy jest natura. Wymien
przyktadowe stany natury:



Zadanie 3
Wymien przyktadowe reguly decyzyjne majace zastosowanie w grach z naturg.

Zadanie 4
Rozwiaz test (jednokrotnego wyboru) i sprawdz uzyskane wyniki.

Test

1. Czy gry z naturg odnoszg si¢ do sytuacji przedsicbiorstwa dziatajgcego
w warunkach niepewnosci?

Tak Nie

2. Okreslenie, ze najlepsza jest strategia dajaca najwigksza przecig¢tng wygrana,
odnosi si¢ do kryteriow:
A. Bayesa
B. Walda
C. Savage’a
3. W ktorym kryterium nalezy zbudowac¢ macierz strat relatywnych?
A. Kryterium Bayesa
B. Kryterium Hurwicza
C. Kryterium Savage’a
4. Czy w grach z naturg obaj gracze sg zainteresowani wynikami gry?
A. Tak
B. Nie
5. Ktére z kryteriow uwzglednia wspotczynnik ostroznosci?
A. Kryterium Bayesa
B. Kryterium Hurwicza
C. Kryterium Savage’a

Odpowiedzi
1. Tak; 2. A; 3. C; 4. Nie; 5. B.
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Rozdziat 5

UBEZPIECZENIA W LOGISTYCE

Roman Garbiec

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: W syntetyczny sposob scharakteryzowano tematyke ubezpieczen w sektorze
ustug logistycznych i transportowych. W pierwszej czgsci pracy zaprezentowano podsta-
wowe definicje i podmioty wystepujace w umowach ubezpieczeniowych oraz teoretyczny
podziat ubezpieczen gospodarczych. Kolejng czg$¢é poswigcono charakterystyce rodzajow
ubezpieczen w polskich przedsigbiorstwach. Nastgpnie omowiono rodzaje ryzyk wystepu-
jacych w ushugach logistycznych. Na koniec przedstawiono podstawowe rodzaje ubezpie-
czen logistycznych wystgpujace na polskim rynku ubezpieczeniowym.

Stowa kluczowe: strony umowy ubezpieczenia, ubezpieczenia gospodarcze, ubezpieczenia
mienia, ubezpieczenia praw i zobowiazan, ubezpieczenia osobowe, ryzyka w ustugach lo-
gistycznych, ubezpieczenia w logistyce, ubezpieczenia transportowe

Z tego rozdziatu dowiesz sie o:

— podstawowych definicjach i podmiotach wystepujgcych w umowach ubezpiecze-
niowych,

— rodzajach ubezpieczen w przedsigbiorstwach,

— rodzajach ryzyka wystepujacych w ustugach logistycznych,

— rodzajach ubezpieczen logistycznych.

Wprowadzenie

Globalny rozwdj gospodarki powoduje, ze przedsigbiorcy stajag wobec nowych
wyzwan. Szczegodlnie narazeni na zmienne warunki funkcjonowania sg firmy dzia-
lajace w sektorze logistyki. Pomijajac zmiany gospodarcze i prawne, wazne sg poli-
tyczne uwarunkowania dziatalnosci tych firm. Biezgca dziatalno$¢ na rynku lokal-
nym, krajowym czy tez mi¢dzynarodowym to szereg nowych okoliczno$ci majacych
wplyw na ich funkcjonowanie. W zaleznosci od terytorialnego zasiggu dziatalnosci
logistycznej potencjalna skala ryzyk zagrazajacych biezacej dziatalnosci przedsie-
biorstwa jest zréznicowana i wprost proporcjonalna do zasiggu terytorialnego: im
szerszy zasieg, tym wigcej potencjalnych ryzyk, ktorych identyfikacja i przeciwdzia-
lanie im staje si¢ warunkiem sine qua non dla istnienia firmy.

5.1. Podstawowe pojecia ubezpieczeniowe

Wedtug jednej z definicji ubezpieczenie jest metoda zarzadzania ryzykiem po-
przez transfer ryzyka z jednostki — w drodze umowy — na wyspecjalizowany podmiot
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(zaktad ubezpieczen), ktory organizuje dystrybucje tego ryzyka pomigdzy wigksza

liczbe podmiotoéw, ktorym podobne ryzyko zagraza. Organizacja ta polega na stwo-

rzeniu scentralizowanego funduszu z wptat odpowiednio duzej grupy podmiotow

(sktadek ubezpieczeniowych) i pokrywaniu z niego strat doznanych przez wptacaja-

cych. Wysokos¢ tych wptat zaktad ubezpieczen tak kalkuluje na wlasne ryzyko, aby

zapewni¢ zarowno pokrycie ewentualnych strat grupie, jak i stosowne wynagrodze-

nie dla siebie (Kwiecien 2002, 34-37).

Istota ubezpieczenia jest roztozenie ryzyka strat i koniecznosci finansowego po-
krycia nadzwyczajnych potrzeb powstatych wskutek poniesionych strat na wigksza
liczbe podmiotow zagrozonych tym samym ryzykiem i uiszczajacych sktadki do
wspolnego funduszu ubezpieczeniowego (chodzi tu o podmioty zagrozone takim sa-
mym lub podobnym niebezpieczenstwem). Organizacja funduszu zwigzana jest $ci-
sle z jego przeznaczeniem i rodzajem ubezpieczenia (por. Michalski 2000, 43-60).

Aby precyzyjnie okresli¢ ubezpieczenie, wyodrgbniono pi¢¢ niezbgdnych
elementow tworzacych je, a mianowicie:

— ubezpieczajgcy ma interes, ktory jest ubezpieczalny,

— interes ubezpieczajacego jest zagrozony przez mozliwo$¢ nastgpienia pewnych
zdarzen losowych,

— ubezpieczyciel bierze na siebie ryzyko straty,

— przyjecie (asumpcja) ryzyka przez ubezpieczyciela jest czgscia programu rozkta-
dania rzeczywistych strat na wigksza grupe podmiotow zagrozonych podobnym
ryzykiem,

— ubezpieczajacy placi sktadke do ogolnego funduszu ubezpieczeniowego (Kwie-
cien 2002, 34).

Ubezpieczenie jako dyscyplina naukowa postuguje si¢ specyficznymi terminami
(pojeciami). Naleza do nich migdzy innymi takie okreslenia jak: sktadka ubezpie-
czeniowa, ubezpieczajacy, ubezpieczony, uprawniony, zaktad ubezpieczen, dziatal-
no$¢ ubezpieczeniowa, wypadek ubezpieczeniowy.

Skladka ubezpieczeniowa jest to Swiadczenie pieni¢zne realizowane przez ubez-

pieczajacego na rzecz zaktadu ubezpieczen w zamian za ochron¢ ubezpieczeniows.

Swiadczenie ubezpieczeniowe jest to natomiast wyplata $rodkéw finansowych

w wysokos$ci wynikajgcej z umowy ubezpieczenia, do ktorej ubezpieczyciel jest zo-

bowigzany w przypadku zajécia zdarzenia losowego okreslonego w umowie ubez-

pieczeniowej (wypadku ubezpieczeniowego). Gdy $wiadczenie stuzy kompensacie
strat majatkowych, najczesciej jest nazywane odszkodowaniem. Zadaniem §wiad-
czenia jest finansowa kompensata (catkowita lub czg¢sciowa) strat w mieniu, utraty
praw, szkod osobistych lub brakéw finansowych. Swiadczenie z zasady nie moze
przekracza¢ poniesionych strat, czyli przekracza¢ kwot wynikajacych z interesu

ubezpieczeniowego (Hadyniak 2000, 57-58).

Ubezpieczajacym moze by¢ zardowno osoba prawna (np. zaktad pracy ubezpiecza-

jacy swoich pracownikow), jak i osoba fizyczna. Ubezpieczajacy moze zawrze¢

umow¢ na wilasng rzecz (ubezpieczenie chroni wowczas wlasny interes finansowy
ubezpieczajacego, ktory jest rownoczesnie ubezpieczonym).
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Czy wiesz, ze?

W wigkszosci przypadkow umowa ubezpieczenia zawierana jest pomiedzy ubez-
pieczajacym, ktory jednoczesnie jest ubezpieczonym, a zakladem ubezpieczen.
Pozostate przypadki dotycza sytuacji, gdy mamy do czynienia z ubezpieczeniami
0s0Ob niepetnoletnich, ktorych zycie lub zdrowie jest przedmiotem ubezpieczenia,
albo gdy podmioty prawne, np. pracodawcy, ubezpieczaja swoich pracownikow.
W tych sytuacjach wystepuje odrebnie ubezpieczajacy i ubezpieczony.

W tych najczesciej wystepujacych przypadkach ubezpieczajacy jest nie tylko zo-
bowigzany wobec ubezpieczyciela, ale rowniez jest osobg uprawniong do odszkodo-
wania lub §wiadczenia (Gasinska 2013, 50).

Ubezpieczony jest to osoba, ktorej zycie, zdrowie lub mienie jest przedmiotem ubezpie-
czenia. Uprawniony — w ubezpieczeniach na wypadek smierci — jest to osoba wskazana
(przez ubezpieczonego) jako upowazniona do pobrania sumy ubezpieczenia, zwycza-
jowo nazywana jest ,,uposazonym’” lub ,,beneficjentem” (Garbiec 2022, 58).

Zaklad ubezpieczen (ubezpieczyciel) jest podmiotem prowadzacym dziatalnosé
ubezpieczeniows, bedacg dziatalnoscig gospodarczg realizowang dla zysku lub bez-
dochodowo (non profit). Zaktad ubezpieczen (ubezpieczyciel) nazywany jest row-
niez: przedsigbiorstwem ubezpieczeniowym, towarzystwem ubezpieczen lub aseku-
ratorem (por. Hadyniak 2000a, 161-166).

Dzialalno$¢ ubezpieczeniowa jest to dziatalno$¢ wykonywana na podstawie zezwo-
lenia przez zaktad ubezpieczen, ktdra polega na zobowiazaniu si¢ zaktadu (w umo-
wie ubezpieczenia) do udzielenia, w zamian za sktadke, ochrony ubezpieczeniowe;j
oraz na wyplaceniu przez zaklad swiadczenia w razie zajscia wypadku ubezpiecze-
niowego (Hadyniak 2000b, 57-58). Przedmiotem dziatania przedsigbiorstwa ubez-
pieczeniowego moze by¢ wylacznie dziatalno$¢é ubezpieczeniowa oraz dziatalnosé
z nig zwigzana. Dziatalno$¢ towarzystwa moze by¢ ograniczona tylko do jednego
z dwoch dziatéow ubezpieczen (tak jest obecnie w Polsce), tj. ubezpieczen majgtko-
wych 1 ubezpieczen osobowych.

5.2. Ubezpieczenia w logistyce w systemie ubezpieczen w Polsce

Charakteryzujac kazdy system ubezpieczen, nalezy dokonaé¢ wyboru kryterium
podziatu ubezpieczen. Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto kryterium
przedmiotu ubezpieczenia.

Dokonujac charakterystyki polskiego systemu, nalezy wyjs¢ od pierwotnego po-
dzialu ubezpieczen na gospodarcze i spoteczne. Zastosowanie jednak tego funda-
mentalnego w ubezpieczeniach podziatu do charakterystyki polskiego systemu ubez-
pieczen napotyka na istotng trudnos¢, gdyz polski system wyodrebnia jeszcze
dodatkowo (na skutek wprowadzenia reformy w 1999 roku) ubezpieczenia zdro-
wotne.
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Czy wiesz, ze?

Zaréwno w literaturze przedmiotu, jak i w praktyce ubezpieczenia zdrowotne
(finansowane za posrednictwem Narodowego Funduszu Zdrowia) zaliczane sg do
ubezpieczen spolecznych. Polskie rozwigzanie jest nietypowe, a co bardziej jesz-
cze komplikuje wszelkie klasyfikacje ubezpieczen wsrdd ubezpieczen osobowych
wchodzacych w sktad ubezpieczen gospodarczych — wystepuja tez ubezpieczenia
chorobowe, czesto zwane przez zaktady ubezpieczen zdrowotnymi.

Podstawowe podziaty wystepujace w polskim systemie ubezpieczen gospodar-
czych prezentuje rysunek 5.1 (pogrubiong czcionka oznaczono rodzaje ubezpieczen
wystepujace w logistyce).

Z uwagi na przedmiot ochrony ogét dostepnych przedsigbiorstwom ubezpieczen
nalezy podzieli¢ na:

— ubezpieczenia mienia (majatku rzeczowego),

— ubezpieczenia praw i zobowigzan,

— ubezpieczenia osobowe.

Ubezpieczenia mienia pozwalajg chroni¢ dobra materialne (czyli aktywa) przedsie-
biorstwa. Moga to by¢ srodki trwate, takie jak budynki, budowle, $rodki transportu,
réznorakie maszyny i urzadzenia wykorzystywane w prowadzonej dzialalnosci opera-
cyjnej. Cze$¢ sktadnikdw majatku przedsigbiorstwa, nazywana aktywami finanso-
wymi, pozostaje w postaci pieni¢znej, np. gotowka, $rodki pieni¢zne na rachunkach
bankowych czy zasoby ulokowane w zbywalnych papierach warto§ciowych. Ogdlnie
ubezpieczenia daja ochrong¢ w sytuacji utraty badz uszkodzenia tych srodkow.
W ramach ubezpieczen mienia przedsigbiorstwo moze chroni¢ swdj potencjal majat-
kowy, wykorzystujac ubezpieczenia od ognia i innych zdarzen losowych. Stuzg one
ochronie sktadnikow majatku trwatego i obrotowego nalezacego do przedsigbiorstwa,
w szczegolnosci aktywow takich jak budynki, budowle, maszyny i urzadzenia produk-
cyjne, elementy wyposazenia, surowce, materiaty, potfabrykaty, wyroby gotowe, to-
wary, a takze gotowka i papiery wartoSciowe. Ubezpieczenie chroni przedsigbiorstwo
przed utratg badz uszkodzeniem aktywow na skutek wystapienia zdarzenia losowego
w nastgpstwie huraganu, deszczu nawalnego, trzesienia ziemi, gradu, lawiny, cigzaru
$niegu lub lodu, dymu, fali uderzeniowej, zapadania i osuwania si¢ ziemi, zalan,
powodzi, uderzenia pojazdu ladowego. Ubezpieczyciele czesto dopuszczajg mozli-
woS$¢ rozszerzenia zakresu ochrony o zwrot kosztow zwigzanych z usuwaniem skut-
kow zdarzenia losowego (np. koszty akcji ratowniczej czy usunigcia pozostatosci po
szkodzie). Mozliwe jest takze objecie ochrong procesu realizacji inwestycji.

Sktadniki majatku przedsigbiorstwa mozna takze objgc¢ ochrong w ramach ubez-
pieczenia od wszystkich ryzyk (tzw. ubezpieczenie all risks). Ochrong ubezpiecze-
niowg objety jest wowczas majatek od wszelkich zagrozen (zdarzen losowych),
ktore mogg wywotaé zniszczenie, uszkodzenie lub utrate aktywow, z wyjatkiem za-
grozen wyraznie wylgczonych z zakresu ubezpieczenia w kontrakcie ubezpieczenio-
wym (czgsto wymieniane sg wytgczenia ochrony dotyczace zdarzen wynikajacych
z dziatan terrorystycznych lub wojennych).
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/ \

MAJATKOWE OSOBOWE
! / \
MAJATKOWE . WYPADKOWE CHOROBOWE
ZYCIOWE ,
RZECZOWE SENSU STRICTO o (NASTEPSTW NIESZCZESLIWYCH (ZDROWOTNE)
(W SCISLYM ZNACZENIU) WYPADKOW)

‘, /

casco casco casco ub. zeglugi ub. rlzl:c'zs:kogh ozol;?a‘lych ub. OC ub. OC 111:11(: Cl inne | ub. arancia ug‘:e ub. ryzyk ub.
pojazdéw | pojazdow statkow morskiej i | przedmiotow WY P . pojazdéw | pojazdéw glugl - | Bv ) 2P| finanso- ochrony
ladowych |szynowych [powietrznych| srédladowej |w transporcie R an et zkod ladowych |powietrznych IO G| 08 st LR | s ch rawnej
adowy! Zynowyeh|p Y 4 1 P zywiolami rzeczowych adowych |p Y i Srodladowej owe Wy P )
\
jednorazowe P owtzz;aj ace kombinowane przewoz jednorazowe powte;ri:ajqce kombinowane

Rysunek 5.1. Podziat ubezpieczen gospodarczych

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Garbiec (2022), 43



Czy wiesz, ze?

Ubezpieczenia od kradziezy z wlamaniem i rabunku stanowig forme ochrony po-
tencjalu majatkowego przedsiebiorstwa przed szkodami wynikajgcymi z utraty
aktywow na skutek dziatalnosci przestepczej. Warunki ubezpieczenia precyzuja
okolicznosci, ktore wyczerpuja znamiona kradziezy z wlamaniem lub rabunku,
okreslaja takze wymagany sposob zabezpieczenia majatku przed tymi zdarze-
niami. Mozliwe jest rozszerzenie zakresu ochrony o ryzyko wandalizmu, rozu-
mianego jako zniszczenie lub uszkodzenie majatku podczas kradziezy.

W ochronie potencjatu majatkowego przedsiebiorstwa zastosowanie znajdg roéw-
niez ubezpieczenia transportowe, a doktadniej ubezpieczenia §rodkow transportu
(casco) 1 mienia w transporcie (cargo). Ubezpieczenia casco to ubezpieczenia szkod
wynikajacych z uszkodzenia $rodka transportu na skutek jego upadku, rozbicia,
kraksy. Ubezpieczenia cargo dotycza natomiast ubezpieczenia tadunkow w trans-
porcie od uszkodzenia, zniszczenia lub utraty tadunku na skutek zagrozen zwigza-
nych ze zjawiskami naturalnymi (np. powodz czy huragan) albo tez innymi, np.
wskutek wypadku, zaginigcia, kradziezy rabunku badz innych przyczyn, ktére spo-
wodowaly uszkodzenie przewozonego tadunku (w szczegdlno$ci jego potamania,
potluczenia, zgniecenia, zamoczenia itp.).

Czy wiesz, ze?

Szczegolna role w ochronie potencjatu majatkowego przedsigbiorstwa moga ode-
grac¢ tzw. ubezpieczenia techniczne, do ktorych zalicza si¢:

— ubezpieczenie maszyn od awarii (uszkodzen),

— ubezpieczenie sprzgtu elektronicznego,

— ubezpieczenia budowlano-montazowe.

Ubezpieczenia praw i zobowigzan daja natomiast mozliwos¢ ochrony takich war-

tosci majatkowych, jak:

— wierzytelno$ci (np. naleznosci kredytowe),

— wartosci oczekiwane w przysztosci (np. zysk operacyjny),

— warto$ci mogace w przysztosci pomniejszyé majatek przedsigbiorstwa (np.
zobowigzania).

Ubezpieczenia praw i zobowigzan stuza ochronie majatkowej w sytuacjach, gdy
zagrozone moga by¢ naleznosci czy prawa lub gdy moga powsta¢ zobowigzania
uszczuplajace majatek. Aktualnie posiadany kapital jest zawigzany w aktywach
przedsi¢biorstwa i jako aktywa moze podlega¢ ochronie ubezpieczeniowe;.

Przedmiotem ubezpieczen osobowych jest natomiast zycie, zdrowie, w tym zdol-
no$¢ do pracy ubezpieczonych osob. Ubezpieczenia osobowe shuza ochronie poten-
cjatu kadrowego przedsigbiorstwa. Potencjat kadrowy przedsigbiorstwa stanowig za-
trudnieni w nim pracownicy, a w szczegoOlnosci ich wiedza, doswiadczenie
i umiejetnosci (por. Hadyniak, Monkiewicz 2010, 53-75).
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5.3. Charakterystyka ryzyka w ustugach logistycznych

Ryzyko wystepujace w procesach logistycznych to ryzyko zwigzane z duza
zmienno$cig warunkow, w jakich realizowane sa procesy logistyczne (chocby
zmiany pogody wptywajace na bezpieczenstwo w transporcie, czesto nieprzewidy-
walne i gwaltowane zmiany polityczne). Typowe zdarzenia zwigzane z ryzykiem
w procesach logistycznych to: problemy zwigzane z realizacja dostawy (termin:
opoznienie lub zbyt szybka dostawa, niewlasciwa ilo§¢ lub jakos¢ dostarczonych
produktow, problemy z elastyczno$cig dostaw wobec zmiennych warunkow rynko-
wych); problemy po stronie popytu (zmiany warunkow, wycofywanie si¢ odbior-
cOw, niestabilny rynek itp.).

Czy wiesz, ze?

Niezaleznie od tego, czy ryzyko zwiazane z dziatalnoscig gospodarcza w dziedzi-
nie logistyki zwigzane jest z czynnikami zewnetrznymi (np. op6znienie dostaw
z powodu zatorow wywotanych gwaltownym pogorszeniem pogody lub strajkiem
dokeréw), czy tez stanowi element wewngtrznej, Swiadomej gry i kalkulacji
podejmowanej w przedsiebiorstwie (np. ryzyko zwigzane z wprowadzaniem na
rynek nowego produktu) — firmy staraja si¢ utrzymac ryzyko pod kontrola.

W procesie zarzgdzania ryzykiem w przedsigbiorstwach logistycznych na etapie
wyboru dziatan stuzacych do redukcji ryzyka mozna oczywiscie wybraé rézne me-
tody i instrumenty stuzace do realizacji tego celu. Jedna z metod moze by¢ np. wybor
innej, mniej ryzykownej trasy przewozu towarow czy inne zmiany w tancuchu do-
staw. Kolejnym rozwigzaniem (stosowanym alternatywnie lub rownolegle) jest wy-
korzystanie metody ubezpieczeniowej wobec zidentyfikowanych w przedsigbior-
stwie logistycznym rodzajow ryzyka. Wiele z tych rodzajow ryzyka to ryzyka
ubezpieczalne. W logistyce rozumianej jako zarzadzanie catym tancuchem dostaw
wystepuje wiele rodzajow ryzyka. Przyczyny i okoliczno$ci powstania ryzyka (fak-
tory ryzyka) moga by¢ zwigzane z dziataniami podejmowanymi przed przedsigbior-
stwo lub jego kontrahentow w tancuchu dostaw, ale mogg tez wynikac ze zjawisk
i procesow niezaleznych od cztowieka, np. skutki katastrof naturalnych (por. Grzyl
2013, 601-609; Dudziak 1 inni 2014, 34-38; Konecka 2015,56-85; Galinska 2017,
660-665).

Do standardowych czynnikdéw ryzyka w ustugach logistycznych naleza:

— mozliwo$¢ nieefektywnego zarzadzania — gtéwnym powodem podjecia przez
okreslone przedsiebiorstwo decyzji dotyczacej skorzystania z ustug logistycz-
nych firm zewngtrznych jest niski poziom zarzadzania logistyka w przedsi¢bior-
stwie,

— ukryta asymetria informacyjna — bledna informacja dotyczgca danych pomig¢dzy
uslugodawcg a ustugobiorcg moze spowodowac niedopasowanie oferty ushugo-
dawcy do struktury kosztow ustugobiorcow,
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utrata innowacyjnos$ci od strony logistyki — czgsto dostawca ustug logistycznych
nie wykorzystuje mozliwos$ci wprowadzenia innowacji, skupiajac si¢ na kosz-
tach,

ukryte koszty — brak analizy sytuacji przed podpisaniem umowy z dostawca ustug
logistycznych moze spowodowaé poniesienie dodatkowych, nieprzewidzianych
kosztow, np. koszty rezygnacji z umowy, koszty ciggtego monitorowania po-
ziomu realizacji ustug,

uzaleznienie uslugobiorcy od dostawcy ustug logistycznych — przedsigbiorstwo
moze znalez¢ sie w takiej sytuacji, gdy korzysta przez dtuzszy okres z ustug tego
samego ustugodawcy,

utrata kontroli nad ustugodawca — sprawny system informacji oraz umiejetnosci
menedzerow pozwala na kontrole zewnetrznego dostawcy ustug logistycznych.
Ignorancja oraz niedostrzeganie problemu mogg spowodowac wzrost kosztow,
a takze obnizenie poziomu obstugi,

konflikty kultury korporacyjnej — cele ustugodawcy oraz ushugobiorcy znacznie
od siebie si¢ r6znig, dlatego tez, aby wspotpraca przebiegata pomysine, nalezy
uwzgledniaé ten czynnik.

Najpopularniejsze ustugi logistyczne mieszcza si¢ w grupie magazynowania

1 obstugi zapasdw, a takze transportu i obstugi tadunkow.
Do grupy pierwszej (magazynowanie oraz obstuga zapasow) zalicza si¢ nast¢pujace
czynniki ryzyka:

nieprawidlowe wykorzystanie substancji materialnej magazynow,

nietrafione decyzje dotyczace wyboru miedzy wlasnym magazynem a outsour-
cingiem,

btedne wyznaczenie poziomu zapaséw bezpiecznych,

spadek warto$ci towarow oraz potproduktow w czasie sktadowania,

btedny system komisjonowania,

niewlasciwe opracowanie koncepcji systemow przyjmowania, dyspozycji oraz
kontroli zlecen,

niewlasciwe oznaczenie produktow.

Czy wiesz, ze?

OCP (Odpowiedzialno$¢ Cywilna Przewoznika) to najpopularniejsze ubezpiecze-
nie w logistyce. Jest to ubezpieczenie obowiazkowe 1 musi je posiadaé¢ kazda
firma swiadczaca ustugi logistyczne.

Spedytorzy natomiast najczesciej korzystaja z Ubezpieczenia OdpowiedzialnoSci
Cywilnej z tytutu przewozu lub spedycji tadunku (OCS). Jest to ubezpieczenie
obowigzkowe. Korzystaja réwniez z ubezpieczenia tadunku (ubezpieczenie
cargo).
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Najbardziej charakterystycznymi czynnikami ryzyka dla drugiej grupy (transport

oraz obstuga tadunkow) sa:

ryzyko zlego pozycjonowania firmy w kanatach logistycznych,

niewlasciwe oznaczenie fadunkow,

bledne opracowanie strategii dystrybucji,

nierytmiczny transport towarow oraz podwyzszenie kosztow przewozowych,
obnizenie warto$ci towarow oraz potproduktow w czasie transportu,

zwigzane z opdznieniem dostaw straty,

brak kontroli nad potokiem tadunkowym (por. Szczepanski 2011, 65-81; Gaschi
2013, 143-155; Gaschi-Uciecha 2014, 119-129; Szymonik 2014, 129- 137).

Czy wiesz, ze?

Przyktadowe czynniki ryzyka w ustudze transportowe;j to:

Powyzsza problematyka ubezpieczen w logistyce prezentowana jest szczegdétowo przez Szczepan-
skiego w podreczniku Ubezpieczenia w logistyce oraz przez Gaschi i Szymonika w cyklicznych
publikacjach z ww. zakresu (por. Szczepanski 2011, 65-81; Gaschi 2013, 143-155; Gaschi-Uciecha
2014, 119-129; Szymonik 2014, 129- 137)

brak odpowiednich $rodkow transportu,

przestoje spowodowanie oczekiwaniem na okre$lony srodek transportu,
brak systemu organizacji przewozow wewnatrzzaktadowych,

wystepujace awarie samochodow,

czas pracy kierowcow,

kwalifikacje oraz doswiadczenie kierowcow,

nieodpowiednia liczba kierowcow,

wypadki,

brak dostepnych kierowcow,

brak jednosci wewnetrznej oraz zewnetrznej w zarzadzaniu tancuchem dostaw,
proces obshugi niezorientowany na klienta,

problemy wystepujace podczas przepltywu informacii,

kwalifikacje oraz do$wiadczenie pozostatych pracownikow,

zbyt mata zdolno$¢ partnerow do reagowania na pojawiajace si¢ niezaplano-
wane zamoOwienia,

brak integracji mi¢dzy procesami zaopatrzenia, produkcji oraz dystrybucji,
zbyt wysokie koszty obstugi,

brak relacji pomiedzy klientami a dostawcami,

brak doSwiadczenia,

nicodpowiednia kalkulacja kosztow,

uzycie ekonomiczne projektowanych rozwigzan,

niedotrzymanie terminow.
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5.4. Rodzaje ubezpieczen logistycznych

Podstawowg reakcja przedsiebiorstw logistycznych na wystepujace w ich dzia-
lalno$ci ryzyka jest zastosowanie uniwersalnej metody zarzadzania ryzykiem, czyli
ubezpieczenia. W aktualnych ofertach towarzystw ubezpieczeniowych dla przedsie-
biorstw jest kilkanascie standardowych produktéw ubezpieczeniowych (rodzajoéw
ubezpieczen), a mianowicie:

— ubezpieczenia wypadku (w tym wypadkow przy pracy i chorob zawodowych),

— ubezpieczenia choroby,

— ubezpieczenia casco pojazdow ladowych, z wyjatkiem pojazdow szynowych,

— ubezpieczenia casco pojazdow szynowych,

— ubezpieczenia casco zeglugi morskiej i srodladowe;,

— ubezpieczenia casco statkow powietrznych,

— ubezpieczenia przedmiotow w transporcie (niezaleznie od kazdorazowo stosowa-
nych §rodkéw transportu),

— ubezpieczenia spowodowane zywiotami (ogien, woda, burze, eksplozje, inne
zywioty, energia jadrowa, osunigcia ziemi, tagpniecia, inne kleski zywiolowe),

— ubezpieczenia pozostatych szkdd rzeczowych (wywotane przez grad, mréz i inne
przyczyny),

— ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej zwigzanej z posiadaniem i uzytkowa-
niem statkoéw powietrznych (tgcznie z ubezpieczeniami przewoznikdéw),

— ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej za zegluge morska i §rédladowa,

— ubezpieczenia pozostatej odpowiedzialnosci cywilne;,

— ubezpieczenia kredytu,

— gwarancje ubezpieczeniowe,

— ubezpieczenia ré6znych ryzyk finansowych,

— ubezpieczenia ochrony prawnej,

— ubezpieczenia $wiadczenia pomocy prawnej na rzecz osob, ktore popadty

w klopoty w podrozy lub w czasie nieobecno$ci w miejscu zamieszkania (Fun-

dacja Instytut Zarzadzania Ryzykiem Spotecznym).

Podsumowanie

Ubezpieczenia w logistyce to klasyczny przyktad ubezpieczen gospodarczych,
gdzie wszystkie ich mechanizmy i funkcje majg zastosowanie. Specyfikg tych ubez-
pieczen jest szerokie spektrum ubezpieczen oferowanych na polskim rynku. Co jed-
nak istotne, swoim zakresem oprocz ubezpieczen gospodarczych takze w pewnym
stopniu obejmujg ubezpieczenia spoteczne (w literaturze przedmiotu wykazywane
jako ubezpieczenia osobowe w przedsigbiorstwach). Tak szerokie spektrum ofer-
towe powoduje, ze przedsigbiorcy majg problem ze zdiagnozowaniem swoich po-
trzeb w tym zakresie, a nadmiar propozycji moze spowodowac zamieszanie i dezo-
rientacje, co w efekcie moze doprowadzi¢ do zaniechan w tak waznym aspekcie
funkcjonowania przedsi¢biorstw.
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Zalezno$¢ pomigdzy zasiggiem terytorialnym a iloscig i skalg potencjalnych
ryzyk jest aksjomatem. Aby efektywnie funkcjonowac na rynku, konieczne jest iden-
tyfikowanie potencjalnych ryzyk i podejmowanie dziatan zarzadczych w tym zakre-
sie. W zalezno$ci od stopnia i skali ryzyka przedsigbiorcy zmuszeni sg do ponosze-
nia kosztow tego typu zdarzen. Najefektywniejszg metodg zarzadzania ryzykiem
w logistyce jest ubezpieczenie bedace kompilacja transferu, kontroli i dystrybucji
ryzyka, gdzie niewielkim kosztem (sktadka ubezpieczeniowa) ogranicza si¢ poten-
cjalnie duze straty w razie zaistnienia skutku zidentyfikowanego ryzyka. Przedsie-
biorcy dziatajacy w sektorze logistyki w Polsce maja do wyboru wiele rodzajow
ubezpieczen zaprezentowanych w stosownym katalogu. Od ich decyzji zalezy, czy
dalsze funkcjonowanie firmy nie bedzie narazone na straty, czesto zagrazajace by-
towi firmy.

Tematy do dyskusji

1. Rodzaje ryzyka wystepujace w ustugach logistycznych.
2. Rodzaje ubezpieczen przedsigbiorstw dla okreslonego podmiotu (np. firma pro-
dukcyjna, firma uslugowa).

[98)

. Rodzaje ubezpieczen, ktéore mozna wykorzysta¢ do ubezpieczenia firmy
logistycznej.
4. Rodzaje ubezpieczen, ktore mozna wykorzysta¢ w firmach transportowych.

Sprawdz sie

1. Zdefiniuj pojecie ,,ubezpieczony”.

2. Zdefiniuj pojecie ,,ubezpieczajacy”.

3. Podaj podstawowe rodzaje ubezpieczen w przedsigbiorstwach.
4. Wymien czynniki ryzyka w logistyce.
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INSURANCE IN LOGISTICS

Abstract: The chapter synthetically characterises the subject of insurance in the logistics
and transport services sector. The first part of the chapter presents the basic definitions and
entities occurring in insurance contracts and the theoretical division of business insurance.
The next section of the chapter is devoted to the characteristics of types of insurance in
Polish enterprises. The next part of the chapter characterises the types of risks occurring
in logistics services. The last part of the chapter presents the basic types of logistics insur-
ance occurring on the Polish insurance market.

Keywords: parties to an insurance contract, business insurance, property insurance, insur-
ance of rights and obligations, personal insurance, risks in logistics services, insurance in
logistics, transport insurance



Rozdziat 6

TRANSPORT AND COMMUNICATION INSURANCE
IN POLAND AND MANAGEMENT
OF THEIR DISTRIBUTION CHANNELS

Marta Kadtubek

Czestochowa University of Technology
Faculty of Management

Abstract: The publication presents the theoretical basis of insurance activity, starting
with the general essence of insurance, and then indicating the characteristics of transport
and motor fleet insurance. Next, the impact of European Union law on compulsory insur-
ance in transport, as well as on the condition of the transport, motor and third-party liability
insurance sector in Poland was indicated. Selected contemporary modern distribution chan-
nels for transport, motor and third-party insurance in Poland are also presented, with par-
ticular emphasis on telematics in motor insurance for car fleets, digital distribution of motor
insurance, omnichannel, blockchain technology, artificial intelligence and individualization
of the offer for the distribution channel.

Keywords: distribution channel, insurance, management, transport

In this chapter you will learn about:

— the essence of insurance,

— features of transport insurance,

— features of motor fleet transport insurance,

— the impact of the European Union law on compulsory insurance in transport,

— the condition of the transport, motor and third-party liability insurance sector
in Poland,

— modern distribution channels for transport, motor and third-party insurance in
Poland.

Introduction

In contemporary Polish literature, there are monographic studies on insurance in
general (Kowalewski 1992; Orlicki 2002; Kucharski 2019), compulsory insurance
(Orlicki 2011), personal insurance, in particular, life insurance (Szczepanska 2011),
third-party liability insurance (Kowalewski 1981; Krajewski 2011), as well as motor
insurance (Wasiewicz 2001; Ludwichowska 2008; Rogowski 2006). On the other
hand, practical references to the area of insurance have recently made an intensive
advertence to customer expectations, reported a need for more comfort and control,
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and insurers’ efforts to reduce distribution costAt the same time, they are the main
factors contributing to the transformation of insurance distribution channels.

The aim of the study is to present both the basic theoretical foundations of insu-
rance activity, especially transport and motor insurance, as well as to indicate the
condition of the insurance sector in Poland and contemporary modern insurance
distribution channels.

6.1. The essence of insurance

The concept of insurance is defined variously. Lazowski (1948) defines it as an
economic device that ensures that future property needs are covered by random
events characterized by certain regularities. The property needs are covered by many
entities who are threatened by the same random events. Banasinski (1997) defines
insurance as a multiregulator of the economic development processes of the national
economy disturbed by random events, such as natural disasters or accidents. Then
the cost of regulation is spread directly or indirectly over the predetermined units
(legal or physical) that use the regulator. Smid (2012) defines insurance as an eco-
nomic function whose purpose is the payment of compensation for damages to goods
or caused to people as a result of, for example, accidents. Insurance activity consists
in performing insurance activities related to offering and providing protection in case
of the risk of occurrence of random events (Ustawa o dziatalno$ci ubezpieczeniowej
ireasekuracyjnej 2015). Obtaining compensation results from the contract concluded
between the insurer and the policyholder. Such a right is acquired upon payment of
the insurance premium. Insurance is therefore the tool of economic impact on the
market.

Insurance influences social and economic development in several ways. As an
instrument that includes risk, insurance laws, losses caused by adverse events, it sta-
bilizes the functioning of the economy. Additionally, insurers help to manage
savings and investments in the medium and long term by contributing to the capital
formation process and counteracting economic fluctuations. Thus, insurance ensures
certainty, dynamics and effectiveness of economic results and contributes to an in-
crease in the welfare of society. Economic growth and income distribution are parti-
cularly important for the development of the insurance market. There are also other
elements that can make them stronger. The innovative approach is to adapt insurance
to very diverse needs and constantly changing societies. It is also important to look
for new and improved distribution channels (Insurance Europe 2018).

Do you know that?

The idea of insurance dates back to ancient times. From the very beginning, insu-
rance is associated with logistics — mainly with the insurance of goods transported
by sea.
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6.2. Features of transport insurance

Transport insurance is complex due to the diverse items that they are subject to.
They concern means of transport, transported cargo, civil liability of the carrier, and
civil liability of the owner of the means of transport. Insurance can be divided accor-
ding to the type of transport, i.e. land, sea, inland navigation, and air transport
(Ustawa o dziatalno$ci ubezpieczeniowej i reasekuracyjnej 2015).

Casco insurance is voluntary and contractual. In motor vehicle insurance, they
are commonly called autocasco (AC). This insurance covers vehicles with equipment
subject to registration in Poland, mopeds, other motor vehicles or vehicles powered
by their own energy source, as well as trolleybuses and trams. The insurance cover
applies to damage to the vehicle, consisting of damage, destruction or loss of the
vehicle as a result of flood, fire or theft. The minimum scope applies to damage
caused by a collision with another vehicle, while the limited scope applies to damage
as a result of theft, and the full scope also includes the destruction of the vehicle
(Ortynski 2010). Moreover, insurance companies provide liability insurance (OC)
addressed to car owners in reference to damage arising in connection with the move-
ment of these vehicles in and outside Poland. The basic product specification in mo-
tor vehicle insurance is presented in Figure 6.1.

Cargo insurance is voluntary, irrespective of casco insurance. The cargo is insu-
red by the sender or the recipient. The subject of the insurance is the inviolability of
the goods during the transport. There are unit policies (for one specific shipment),
general (the entire flow of loads in a year), turnover (the entire turnover of the poli-
cyholder), and write-off policies (protection of the entire pool of homogeneous
shipments).

Important compulsory insurance covers third-party liability arising from the ow-
nership of the vehicles. A similar distinction is made here in terms of insurance
applied to means of transport in a given mode of transport, i.c. to air, land, sea and
inland navigation. In road transport the greater part of premiums is paid by individual
car owners (Gospodarek 2011).

Do you know that?

In Ancient Greece and Rome in the 4th century BC there were so-called sea loans,
intended to finance a sea expedition, which contained clear insurance elements.
Debt incurred to finance the preparation of a sea voyage, including the construc-
tion and equipment of a ship or the purchase of goods, was only refundable if the
voyage was successfully completed. In the event of loss of a ship or cargo, the
creditor received nothing.
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SELECTED BASIC PRODUCT SPECIFICATION

IN MOTOR VEHICLE INSURANCE

P —
THIED PARTY LIABILITY

INSURANCE (O

SUBJECT:

Addreszsed to vehicle owners,
the msurance dezls with the civil
lizbility of each person who
cansed dzmage in connection with
the movement of the vehicle while
driving this vehicle during
the tetm of the contract.

— AUTOCASCO
INSURANCE (AC

SUBJECT:

Provides comprehensive
protection as regards vehicle
and wvehicle equipment, agzinst
material (non-operatng) losses
connectad to the possession
and use of this vehicle.

I

1L

SCOPE:

Protects the vehicle owner from
the  fmancial  consequences
of damage suffered by third
parties in connection with the
movement of the vehicle, such 2s:

1. Damage to the property:

- the cost of repairing such
a demaged vehicle,

- effects of dzmage, destruction or
loss of property other then the car
(for example, building, fence).

2. Personal damage:

- covering the costs of treztment
undergone by the mjured partie,

- payment of the dizability pension
for the mjured individual,

- compensation for the death
of a close relative.

SCOPE:

1. Damage to the wehicle
connectad to movement and lack
of movement due to:

- collision with znother wehicle,
people, animals or objects,

- activities of third parties, for
exzmple, burglary.

2. Damage or loss of 2 vehicle dus
to unexpectad events such as:

- namrzl disasters (for example
flood, hurricane) znd the forces
of naturs,

- fire, explosion, =activities
connected to  the zpplication
of a thermzl or chemical agent.

3. Dzmage to the mterior of the
wvehicle by  personm when
transportztion of these individuals
was required due to the nead
of providing medical assistance.

4. Theft of the vehicle, its parts
of equipment.

3. Dzmage to the vehicle resulting
from itz shortterm use, theft
of the wehicle, its parts or

equipment.

Figure 6.1. The basic product specification in motor vehicle insurance

Source: Own elaboration based on: Ustawa o dziatalnos$ci ubezpieczeniowe;j i reasekuracyjnej, 2015;
Jabtonski 2018
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6.3. Features of motor fleet insurance

In the case of vehicle fleets, understood as a set of motor vehicles operated by
a given enterprise, when calculating the amount of the insurance premium, insurance
companies take into account many factors (Ronka-Chmielowiec 2014). These inc-
lude:

— number of vehicles covered by insurance,

— aform of ownership of the vehicles used (leasing, long-term rental),

— the size of the fleet and planned purchases or replacements of vehicles during the
insurance period,

— atype of insured vehicles (passenger cars, vans, tractor units),

— vehicle production year and mileage,

— the industry in which the client operates and the use of vehicles in the fleet,

— scope of the offered insurance protection,

— insurance history understood as the fleet loss mileage within the last 3-5 years.

According to Finaccord (2022), a fleet is considered to be at least three vehicles
in the private or public sector. According to Szczerba (2009), car fleets are ,,groups
of vehicles used by a specific economic entity (trade, transport, financial, telecom-
munications company)”. Usually, car fleets are used in accordance with the com-
pany’s business profile. Fleets of motor vehicles can be diversified in terms of e.g.
the type of vehicles, their age, technical condition, brand, equipment, and forms of
ownership (Wieteska, Piechota 2016). Fleets do not have to consist of company-
owned vehicles. Part of the fleet may be owned by the company or the entire fleet
may be leased from companies specializing in long-term rental and Car Fleet Mana-
gement, or the vehicles are leased.

Motor insurance for fleets is addressed to enterprises with fleets in accordance
with the definitions of the number of vehicles adopted by individual insurance com-
panies (Rogowski 2006). Fleet companies prefer this type of insurance because in-
surance offers prepared by insurance companies for a fleet of vehicles take into
account the insurance conditions presented by the customer or insurance interme-
diary in the inquiry. Each request for quotation is individually considered and asses-
sed by insurance companies in relation to the entire group of vehicles submitted for
insurance, broken down into individual types of vehicles. Insurance companies in-
dividually determine the parameters of premiums/rates for the calculation of the in-
surance premium, taking into account the systems of increases and reductions resul-
ting from the premium/rates applicable for the fleet (Jedynak 2001). However, the
fleet insurance price is most influenced by the fleet’s loss history (Ronka-Chmielo-
wiec 2002). Motor insurance is characterized by a high frequency of damages.
Therefore, when calculating the premium amount for fleets, insurance companies
most often use the method of a fixed premium, calculated based on the probability
of occurrence of a given level of loss mileage. The fixed insurance premium is
unchanged during the term of the contract or insurance offer.
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In the case of offers prepared by insurance companies for individual vehicles, the
standard base is the General Terms and Conditions of Insurance (GTC), which are
not subject to modification, and the basic factor of premium/rate pricing is the bonus-
malus system (Cie$lik 2013).

A company with a fleet of vehicles must take out liability insurance, which is
mandatory. Autocasco (AC) is not obligatory, but it allows you to reduce the costs
of repairing vehicles. Most companies that own cars buy AC, especially for cars
financed with loans or leasing. A similar situation is with assistance, which provides
such useful services as, for example, towing a vehicle, a replacement car for the
duration of the repair or the driver’s accommodation in the event of a breakdown on
the route. It is more advantageous for a fleet company to take out insurance for all
vehicles in the fleet than for each individual vehicle because such insurance is chea-
per and better suited to the needs than buying a policy for each car separately.
An additional benefit of fleet insurance is the possibility of equalizing the insurance
periods for all vehicles in the fleet. As a result, the insurance period for all cars can
be the same no matter when they were bought. This makes it easier to administer the
vehicles, especially in the case of a large number of vehicles.

Due to the growing awareness of claims histories and their importance for risk
assessment (Krolikowski 2006), and, as a consequence, their impact on the insurance
price, various innovations have emerged (Desyllas, Sako 2013). One of them, which
has an impact on reducing the loss ratio, is the introduction of telematics solutions
to fleet management.

Do you know that?

Sea loans as insurance have been very common in Europe for ages. The oldest
maritime insurance contracts come from 1347 from Genoa, from 1384 from Pisa
and from 1397 from Florence.

In the 15th and 16th centuries, the center of shipping (and marine insurance)
shifted from the Mediterranean basin, via the Spain, the Netherlands and France
to England.

6.4. The impact of the European Union law on compulsory insurance
in transport

As a rule, the European Union (EU) assumes that the regulation of compulsory
insurance is primarily an area of interest in the national legislation of individual
Member States. Hence the fact that the number and regulations of individual com-
pulsory insurance in individual EU countries are differentiated. Nevertheless, the
impact of EU law remains quite significant in terms of the regulation of individual
compulsory insurance, although it sometimes differs in terms of the method of uni-
fying the regulations on compulsory insurance in transport. This is due to the
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specificity of two basic acts, the so-called secondary EU law, i.e. regulations and
directives.

The EU regulation is directly applicable and thus directly interferes with the legal
system of the Member States, leaving no (at least in principle) a similar freedom
regulatory as a directive (Barcz 2009). Nevertheless, in practice, the EU legislator
uses this possibility of regulating the mechanisms of given compulsory insurance, as
a rule, in a rather economical manner, which means that some specific issues must
be regulated at the level of national legislation (Ciok 2017). In this state of affairs,
despite the assumption of unification, even the imposition of the obligation to insure
using this instrument is still associated with considerable differences between the
member states (Orlicki 2011).

In terms of these considerations, however, it is important that the act on compul-
sory insurance (Ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym
Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych
2003) does not mention the insurance obligation imposed by legal acts created by
international organizations or directly by acts of the so-called secondary EU law (in
the case of acts of primary law, we will already deal with international agreements).
It is all the more visible taking into account the fact that EU regulations often impose
the so-called variant obligation (Kowalewski 2013), in the case of which the con-
clusion of an insurance contract is only one of the options for securing claims.

In the science of insurance law, the concept of compulsory insurance is often
distinguished from obligation insurance. There is sometimes an additional form of
the so-called indirect obligation, when the conclusion of a specific type of insurance
may be a condition for granting, for example, a permit to conduct a given activity.
In terms of the considerations in question, this has quite far-reaching, practical con-
sequences. The act on compulsory insurance (Ustawa o ubezpieczeniach obowigz-
kowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpie-
czycieli Komunikacyjnych 2003) regulates at least a few fundamental differences
from the regulation of other types of insurance. They are related to, inter alia, the
obligation to conclude a contract by an insurance company operating in the field of
compulsory insurance or other differences contained in the general part of the law
on compulsory insurance, regarding, for example, additional reservations as to the
timeliness of claims settlement.

If the mandatory insurance is implemented by the directive, we will usually deal
with compulsory insurance within the meaning of the Polish act on compulsory in-
surance (with the indicated consequences) (Ustawa o ubezpieczeniach obowigzko-
wych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczy-
cieli Komunikacyjnych 2003). If the mandatory requirement is implemented by
means of an EU regulation, there will be an obligation to conclude specific transport
insurance, however, the rules governing this insurance will be the general rules of
Polish insurance law, without the above-mentioned separateness.
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However, ignoring the above-mentioned doubt, the purpose of such a dual action
by the EU legislator seems to remain relatively clear. Dealing with the imposition of
the insurance obligation by regulation mainly refers to the case of cross-border ac-
tivity and the rules governing it (this is, of course, mainly the rules of the third-party
liability of the entity subject to the insurance obligation) unified to such an extent
throughout the EU that it is possible to regulate the insurance obligation top-down
through a directly binding normative act. Dealing with the application of the direc-
tive refers to the case when the imposition of the obligation to insure must take place
in a way that takes into account local conditions in the legislation of EU Member
States.

One of the basic examples of compulsory insurance in transport standardized with
the use of directives is the third-party liability insurance of motor vehicle owners.
The EU legislator has formulated several directives in this area over the years (Insu-
rance Europe 2022). They included quite detailed regulations as to the shape of na-
tional regulations concerning this type of insurance (Orlicki 2011). They relate to
such issues as, inter alia, the limits of the insurer’s liability, the scope of the insurance
obligation (including, inter alia, excluding it against owners of certain types of ve-
hicles), or the creation of a body guaranteeing the payment of compensation in the
event of, for example, difficulties in identifying the perpetrator of the damage. The
degree of detail of the directives, therefore, remains quite high. As a result, the regu-
lation of third-party liability insurance adjusted to their content in Polish law, it is so
extensive that the parties concluding the insurance contract (i.e. the policyholder and
the insurer) can mainly negotiate the amount of the premium.

Do you know that?

The first insurance company was established in London in the 17th century when
an apparently small fire turned into a real catastrophe. In just a few days, the
capital of Great Britain turned to rubble. This fire had a great impact on British
society and led to a change in the laws related to insurance.

This situation also led to the establishment of the first insurance company. It was
known as the Insurance Office for Houses, and the famous economist Nicholas
Barbon was its main creator.

6.5. The condition of the transport, motor and third-party liability
insurance sector in Poland

According to the report (Insurance Europe 2021), in 2020 the United Kingdom
remained the largest European insurance market. It was followed by France and Ger-
many, while Poland was ranked 15th with the value of the gross insurance premium
amounting to EUR 13,612 million. The value of gross written premium in individual
European countries in 2020 is presented in Figure 6.2.
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According to the report (Komisja Nadzoru Finansowego 2022), the most impor-
tant area of activity of non-life insurers in Poland in terms of gross written premium
is motor insurance. At the end of the third quarters of 2020, the structure of personal
and non-life insurance was dominated by motor insurance (insurance groups 3 and
10), accounting for a total of 59.64% of the gross premium written in section Il on
direct activity, with the share of group 10 (OC) being 37 58%, while group 3 (auto-
casco) — 22.06%. The structure of gross written premium from direct insurance of
section II in the third quarter, including transport, motor, third-party liability and
other insurance in 2015-2020 is presented in Figure 6.3.

During the three quarters of 2020, the highest compensation and benefits in sec-
tion II were paid for motor insurance, i.e. group 10 (motor third-party liability insu-
rance) — PLN 6.62 billion and group 3 (auto-casco) — PLN 4.06 billion. The share of
both groups in compensation and benefits for the direct activity of section II is signi-
ficant — for group 10 it amounted to 42.58%, and for group 3 —26.12%. The decrease
in gross claims and benefits paid concerned nine insurance groups, the largest of
which was recorded in group 10 (motor third-party liability insurance) — by PLN
0.38 billion, 1.e. 5.40%, from PLN 7.00 billion to PLN 6.62 billion. The structure of
gross claims and benefits paid by insurance type in section II in the third quarter,
including transport, motor, third-party liability and other insurance in 2015-2020 is
presented in Figure 6.4.
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Taking into account the results in individual insurance groups, the greatest im-
provement in the technical result of section II was recorded in group 3 and motor
insurance — by PLN 0.22 billion (PLN 223.84 million), i.e. 66.04% (from PLN
0.34 billion to PLN 0.56 billion). The improvement in the result also concerned in-
ward reinsurance — by PLN 0.12 billion (PLN 115.84 million), i.e. 162.08% (from
PLN 0.07 billion to PLN 0.19 billion).

The increase in technical profit in group 3 was mainly due to the increase in the
premium earned, net of reinsurance, due to the negative change in the premium re-
serve and the gross unexpired risk (PLN —100.02 million) compared to the same
period last year (PLN 132.13 million). In addition, the improvement in the technical
result in the group in question was influenced by a decrease of PLN 55.85 million in
gross claims and benefits, as well as a lower value of the change in provisions for
gross claims and benefits outstanding. Positive changes on the damaging side are the
result of a lower frequency of damages due to limited vehicle traffic due to epide-
miological restrictions.

The largest drops in the technical result were recorded in group 9 (insurance for
other property damages, if not included in groups 3-7) — by PLN 0.12 billion
(PLN 121.82 million), i.e. by 59.32% (from PLN 0.21 billion to PLN 0.08 billion),
in group 16 (financial risk insurance) — by PLN 0.04 billion (PLN 42.67 million),
i.e. by 64.25% (from PLN 0.07 billion to PLN 0.02 billion) and in group 10 (OC) —
by PLN 0.04 billion (PLN 41.80 million), i.e. by 5.68% (from PLN 0.74 billion to
PLN 0.69 billion).

The reason for the deterioration of the result in group 9 was a significant increase
in gross claims and benefits, which was the result of a higher number of mass claims
caused by atmospheric phenomena, including spring frosts, torrential rain and hail.

The decrease in the result in group 16 was mainly due to an increase in the port-
folio’s loss ratio as a result of an increase in technical provisions for unpaid claims
and benefits with a simultaneous decrease in the value of the gross premium written.

The worse technical result of group 10 is mainly the result of a decrease in new
sales of motor third-party liability insurance, an increase in foreign currency provi-
sions (increase in the euro exchange rate), a decrease in the prices of financial in-
struments constituting investments included in the calculation of the provision for
the capitalized value of annuities and write-offs for receivables due to direct insu-
rance.

In the structure of the technical result in section II, group 10 and OC had the
largest share — 31.93% (in three quarters of 2019 — 35.96%), group 3 and AC motor
insurance — 25.87% (in three quarters of 2019 — 16.55%), and group 1 and accident
insurance — 17.92% (in the three-quarters of 2019 — 17.45%). Technical results by
insurance groups in section II in the third quarter, including transport, motor, third-
party liability and other insurance for 2015-2020 (in PLN billion) are shown in
Figure 6.5.
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Taking into account the size and importance of the motor insurance area, the im-
plemented innovations in this segment of non-life insurance may change the current
image of conservative insurers in the eyes of customers. Polish customers of insu-
rance companies who buy motor insurance are divided into two groups, i.e. indivi-
dual customers (so-called mass insurance) and business entities with car fleets
(so-called corporate insurance). Insurance companies have different definitions for
the size of the car fleet, but typically five or more cars in use. The offer of insurance
companies in the field of motor insurance is tailored to the specifics of both customer
groups. Some insurance companies specialize only in offers for individual clients, as
the assessment of insurance risk in the case of car fleets and servicing fleet customers
requires special competencies due to the commercial type of vehicle use. The fleets,
due to the type of vehicle predominant in them, are divided into: light fleets — consi-
sting of passenger and delivery vehicles, mixed fleets — consisting of passenger
vehicles, vans and trucks, and heavy fleets — consisting mainly of heavy goods
vehicles and tractors, or consisting of buses. The fleets, in addition to cars, include
the so-called special vehicles, which include, among others: ambulances, fire trucks,
concrete mixers, garbage trucks, mobile cranes, excavators, tippers. As a consequ-
ence, the insurance offer varies depending on the type of customer and their vehicle
fleet.
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Figure 6.5. Technical results by insurance groups in section Il in the third
quarter, including transport, motor, third-party liability and other insurance,
2015-2020 (in PLN billion)

Source: Own elaboration based on: Komisja Nadzoru Finansowego 2022
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Do you know that?

The Polish history of insurance dates back to the 15th-16th centuries. At that time,
in the area of today’s Upper Silesia, brothers’ cash registers and brotherhood com-
panies established by miners appeared. They functioned on the basis of voluntary
contributions, and the collected funds were allocated to financial support for crip-
pled miners-victims of accidents, as well as for their families.

6.6. Modern distribution channels for transport, motor
and third-party isurance in Poland

Changing customer expectations resulted in the transformation of distribution
channels, which are systems of interdependent organizations involved in the process
of making a product available to recipients (Christopher 1985; Czubata 1996; Jedlin-
ski, Frankowska 2011; Rushton et al. 2022), towards their digitization and creating
ecosystems that better reach homogeneous customer groups. The stationary motor
insurance sales model in a branch of an insurance company or at an agent’s is
evolving towards digital, mobile channels and process automation. According to the
results of the study (Accenture 2018), over 80% of insurers believe that the future in
the insurance market belongs to those organizations that will make significant invest-
ments in the area of innovation and digitization. Contemporary innovations respon-
ding to the needs of insurance buyers enabling the transition from a personal contact
model to a digital contact model relate in particular to:

— Telematics in motor insurance for car fleets

In the case of car fleets, telematics has been present for many years. Heavy fleets,
intended for the transport of goods on local and international routes, use telematics
to optimize routes, control drivers’ working time and fuel consumption. The insu-
rance market has not yet developed an insurance telematics offer for the transport
sector (Owsinski 2018). In 2018, the first insurance company introduced a telematics
offer for light fleets to the Polish insurance market. In this case, the innovative use
of telematics consists in the fact that as part of the offer, the insurance company does
not offer one telematics solution developed by itself for the fleet, but audits and ac-
cepts all telematics solutions available on the market that reduce the risk of damage
(Cieslik 2017). For this purpose, the insurer performs a fleet audit and determines to
what extent the solution owned by the fleet reduces the probability of damage. In the
event that the telematics solution used by the fleet concerns only the optimization of
routes without analyzing the driving style of drivers, the insurer can advise the
customer on what elements should be added to the telematics system in order for it
to be recognized by the insurance company as reducing the risk of damage. All tele-
matics solutions assess the driving style of drivers and promote a safe, smooth and
economical driving style along with the possibility of influencing the improvement

85



of the driving style of drivers, i.e. based on the MHYD (Manage How You Driver)
model, are supported by the insurance company. PZU Group telematics solution,
which — similarly to individual clients — minly serves as a rescue for the driver in the
event of a road collision. In this way, the driver and other participants in a traffic
accident can receive assistance immediately after the incident, which can save lives
and reduce the consequences of the accident.

— Digital distribution of motor insurance

The development of new technologies, but most of all the widespread use of them,
change the expectations and needs of customers. Two decades ago, car insurance
could be purchased at a branch of an insurance company or from an agent, and the
term ,,direct” sales referred to the sale of insurance by an insurance company em-
ployee in a branch or seat of an insurance company (so-called sales at the counter).
In 2003, the first policy was sold over the phone in Poland, which was a great in-
novation and a breakthrough in the sale of motor insurance, and since then the term
of direct sale has been gradually appropriated, first by selling motor insurance over
the phone, and now by selling in digital channels. According to the data (Polska Izba
Ubezpieczen 2014), in 2003 only one insurance company offered this innovative
model of motor insurance sales via a telephone, and 10 years later in the direct chan-
nel understood as sales over the telephone and the Internet, insurance was already
sold by 9 insurance companies’ insurance and the threshold of 5 million policies sold
in this model was exceeded.

The market has adopted an innovation that has become one of the key distribution
channels for motor insurance (Kurek 2018). Customers began to convince themse-
lves of this sales channel and there was a need to compare the prices of motor insu-
rance offered in the digital sales channel. A market space was created for further
innovations, which led to the creation in 2009 of the first insurance comparison web-
site in Poland. Currently, there are over a dozen comparison websites and solutions
for the sale of motor insurance through websites and mobile applications of insu-
rance companies.

— Omnichannel

Insurance sales channels function independently of each other. It is a multi-chan-
nel model operating on the Polish insurance market. Often the price of insurance for
the same car in different distribution channels is different, and yet the risk of damage
is the same, as it does not depend on the sales channel. For customers, a different
price for the same insurance for the same vehicle in the same insurance company is
not an understandable message and, in some way, violates the trust in the insurer.
From the insurer’s point of view, differentiating the premium in individual distribu-
tion channels may be justified in terms of the ,,costs” of these channels, and only the
clean premium is fixed. Knowing the price of car insurance in various distribution
channels causes the necessity to provide the same information in each of the channels
and the customer repeats a similar sales procedure.
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Omnichannel is an innovation that allows customers to switch between different
distribution channels during the insurance purchase process without having to pro-
vide the same information multiple times or going through the same process again
and get the same insurance quote in each sales channel. The customer can start buy-
ing motor insurance from the dealer where he buys the new car, then he can continue
the purchasing process in the mobile application or on the website, finally deciding
to lease the car and finalizing the insurance purchase process with the leasing agency
or agent insurance. Insurance sales paths are adjusted to the client’s purchasing path,
regardless of the channel he or she is using at the moment. Currently, we do not have
a fully omnichannel insurance company on the Polish market, but this trend is visible.

— Blockchain technology

The development of technology also offers opportunities through the use of
blockchain solutions. At present, it seems that it is a bit early for these solutions on
a larger scale within the insurance market. The topic of the use of blockchain in the
industry has not yet gained sufficient importance to quickly revolutionize the han-
dling of insurance contracts.

Nevertheless, an interesting initiative is the so-called sandbox blockchain, which
has recently launched in Poland. Local startups and companies from Israel, Russia,
Finland, Great Britain, Romania, Spain and Ireland will test their ideas in Poland.
As part of the project, solutions in the field of financial services, data security, settle-
ments on the energy market and real estate tokenization will be prototype.

One of the companies that joined the program is Guarantizzy. The aim is to pro-
vide companies with a comprehensive and efficient tool for handling insurance gua-
rantees, while ensuring the highest level of security and reliability. The use of block-
chain technology, thanks to the use of algorithms and cryptography, should ensure
the protection of sensitive data and allow for real-time transactions.

— Customization of the offer for the distribution channel

Changes in the technological area also bring other possibilities, such as adjusting
the offer to individual needs. Until recently, customers had limited choices between
the various options provided by insurers. At the same time, they did not want to do
it very often, because the main criterion was the price. It has changed a lot recently.
Increasingly, customers want to use additional options tailored to their needs. They
are satisfied to supplement the basic protection with additional packages.

That is why insurance companies are changing their approach and focusing on
modules, not complex and homogeneous offers (Accenture, Polska Izba Ubezpie-
czen 2018). As part of such modules, customers can freely choose the scope of pro-
tection. This ultimately affects the amount of the premium, but in this way, the pro-
ducts are better suited to events that may realistically await a given person.
In addition, ,,360 assistance” is becoming more and more important, ie not only em-
ployee insurance but also assistance services. Combining additional insurance con-
tracts with assistance support is comprehensive support for customers who,
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in the face of a difficult event, will receive both money and access to additional
packages.

Both the issue of customer service and the product area is becoming more and
more important in the context of the development of new technologies. Customers
accustomed to remote services will expect insurance companies to tailor their offers
to their individual needs in the future. Therefore, insurers should focus on persona-
lizing the offer and adapting products to remote channels, as well as the development
and integration of digital competencies.

— Artificial intelligence

An interesting way of using modern technologies by insurance companies is cre-
ating solutions based on artificial intelligence that support customer service,
for example chatbots and virtual assistants. Potential application areas of this type
of tools include reporting claims, providing customers with information on the status
of a claim, providing product information or even selling simple insurance.
An example is an Italian insurer Sara Assicurazioni, who implemented a chatbot
enabling the insured and injured persons to check the status of the loss via the Mes-
senger application or the popular in Italy messenger Telegram. The tool is integrated
with the insurer’s systems, providing for those interested, access to current informa-
tion 24/7. Customers can also forward messages to the claim adjuster or leave their
number asking for a telephone call. Another example of the use of artificial intelli-
gence in customer service is the Mi Zurich mobile application (Accenture, Polska
Izba Ubezpieczen 2018) implemented in the Spanish market, which allows clients to
actively manage their claims without having to contact the insurer directly. Through
the application, insured persons can report a property loss, provide the required do-
cuments and arrange an inspection or repair. Instead of describing the extent of the
damage in detail, customers can use an intuitive, visual tool. The mobile solution
provides access to up-to-date information on the status of the claim and the next
steps. The use of artificial intelligence contributes to increasing the efficiency of in-
formation flow between the insurer and the customer, and as a result — to improving
customer satisfaction and reducing the amount of work and costs of liquidation on
the part of the insurance company.

Do you know that?

The final OC and AC premium consists of at least a dozen factors. Some of them
seem quite intriguing. For example, some insurance companies even pay attention
to the color of the car. As a consequence, owners of e.g. gray cars can sometimes
count on a lower price than those with red vehicles.
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Conclusion

Regarding the introduction of new technological solutions as part of the distribu-
tion, insurance companies gain the opportunity to completely transform their stra-
tegy, business and operational model, as well as the experiences of customers, part-
ners and employees. Nevertheless, the pace and priorities of digital transformation
vary significantly between organizations and the capabilities of their distribution
channels. While some companies focus on digitizing customer interactions, others
focus on improving internal processes. Technologies supporting digital solutions,
both those known for years and the latest innovations, are getting better known and
tested by many companies. Solutions that have been positively received by custo-
mers set new standards and influence the expectations of customers and business
partners regarding the provision of experiences in the digital world.

Organizations around the world are becoming aware of the changing preferences
of consumers for whom digital solutions have become an essential part of life.
Among other things, the growing demand for personalized products and services as
well as the growing awareness of customers regarding the sharing and management
of their personal data is of great importance. On the one hand, companies want to
maximize the amount of data collected in order to best match the offer to the custo-
mer’s needs, on the other hand, the emphasis is on ensuring maximum security and
transparency of processed information. Partnerships also influence the competitive
landscape and ecosystems created more and more often by enterprises operating in
different industries.

The above-mentioned processes also influence the digitization of the insurance
sector. Many insurance companies strive to increase the number of interactions with
the customer and ensure omnichannel, understood as access to the same products
and services through different channels, with the possibility of flexible switching
between these channels during the process. The use of artificial intelligence and
automation is also gaining in importance — both to improve the customer experience
and to optimize internal processes in the organization. In order to make the use of
new technologies possible, in the first step insurers focus on obtaining a significant
amount of good quality data. This data may come from, among others, smart devices
and sensors, as well as from public databases. The digital potential of the insurance
sector is huge. Insurers who decide to digitally transform have the chance to stre-
ngthen their market position and increase efficiency, as well as improve the expe-
rience of customers and partner companies.

In digitization, Polish insurers are more conservative than other industries. They
approach change and innovation with caution and place emphasis on the digitization
of the current model (with the exception of digital followers) and cost reduction
rather than on a significant change in the business model. Digitization is also a great
opportunity for agents for whom insurers invest in tools that will allow them to better
respond to customer needs and reach them in digital channels and minimize the effort
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they have put so far into paper processes. Insurers face a number of barriers when
implementing digital initiatives. They are often of a technological nature, such as the
immaturity of the solution or its maladjustment to the specificity of insurance activi-
ties. Significant barriers also result from the existing legal regulations or the lack of
an unambiguous decision regarding the possibility of using a given technology.
The necessity to change consumer habits is often an inhibiting factor.

Questions for the discussion

bl e

b

How insurance influences social and economic development?

What is the impact of European Union law on compulsory insurance in transport?
What is the most important area of activity of non-life insurers in Poland in terms
of gross written premium?

What are modern distribution channels for transport, motor and third-party insur-
ance in Poland?

Questions to verify your knowledge

1.
2.

[98)

What is the basic product specification in motor vehicle insurance?

Which factors are taken into account by insurance companies when calculating
the amount of the insurance premium of vehicle fleets?

What was the structure of gross claims and benefits paid by types of insurance
including transport, motor, and third-party liability insurance, in 2015-20207?
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ORAZ WSPOLCZESNE ZARZADZANIE ICH KANALAMI
DYSTRYBUCJI

Streszczenie: W rozdziale przedstawiono teoretyczne podstawy dziatalnosci ubezpiecze-
niowej, poczynajac od ogodlnej istoty ubezpieczen, by pdzniej przejs¢ do opisania cech
ubezpieczen transportowych oraz komunikacyjnych flotowych. Wskazano nastgpnie na
wplyw prawa Unii Europejskiej na ubezpieczenia obowiazkowe w transporcie, jak rowniez
na stan sektora ubezpieczen transportowych, komunikacyjnych i OC w Polsce. Przedsta-
wiono takze wybrane wspotczesne kanaly dystrybucji ubezpieczen transportowych, komu-
nikacyjnych i OC w Polsce ze szczegdlnym uwzglednieniem telematyki w komunikacyj-
nych ubezpieczeniach dla flot samochodowych, cyfrowej dystrybucji ubezpieczen
komunikacyjnych, omnikanatowosci, technologii blockchain, sztucznej inteligencji oraz in-
dywidualizacji oferty dla kanatu dystrybucji.

Stowa kluczowe: kanat dystrybucji, transport, ubezpieczenie, zarzadzanie
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Rozdziat 7

PODSTAWY MARKETINGU MIEDZYNARODOWEGO

Anna Niedzielska

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: W niniejszym rozdziale przedstawiono kluczowe zagadnienia zwigzane
z marketingiem migdzynarodowym. W pierwszej kolejnosci scharakteryzowano proces
internacjonalizacji. Nastgpnie opisano dziatania przedsigbiorstw realizowane w ramach
marketingu migdzynarodowego. Kolejnym podjetym watkiem byly strategie wejscia przed-
sigbiorstwa na rynek zagraniczny. Szczegdlng uwage poswigcono kwestiom migdzy-
narodowego marketingu mix w kontekscie standaryzacji i roznicowania dziatan. W podsu-
mowaniu zwrocono takze uwage na wlasciwe zarzadzanie marketingiem w skali
migdzynarodowe;.

Stowa kluczowe: globalizacja, internacjonalizacja, marketing migdzynarodowy, migdzy-
narodowy marketing mix, strategie internacjonalizacji

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

— c¢zym jest internacjonalizacja i globalizacja,

— jakie s3 motywy internacjonalizacji przedsigbiorstw,

— czym r0zni si¢ marketing eksportowy od zagranicznego, mi¢dzynarodowego czy
globalnego,

— jakie sg trzy podstawowe sposoby wchodzenia na rynek migdzynarodowy,

— jakie sg przestanki stosowania marketingu standaryzowanego i dostosowanego,

— jakie sg podstawowe kwestie zwigzane z planowaniem i organizowaniem strate-
gii miedzynarodowego marketingu mix.

Wprowadzenie

Juz w latach 80. XX wieku podejmowano w organizacjach dzialania stuzgce in-
tegracji logistyki i marketingu. Doprowadzito to w efekcie do powstania dualnej
koncepcji i podsystemu zintegrowanego zarzadzania przedsigbiorstwem okresla-
nego jako zarzadzanie marketingowo-logistyczne. Majac na uwadze, iz marketing
jest znaczacym instrumentem wsparcia procesOw logistycznych, utatwiajacym
utrzymanie i poprawe pozycji rynkowej, warto omowic specyfike dziatan marketin-
gowych w odniesieniu do rynku migdzynarodowego w zwigzku z korzy$ciami pty-
nacymi z wykorzystania globalnej logistyki i budowania przewagi konkurencyjnej
na mi¢dzynarodowej wymianie handlowe;j.
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7.1. Internacjonalizacja jako podstawa dziatain w obrebie marketingu
miedzynarodowego

Prowadzenie dziatalnosci przedsigbiorstwa na rynkach migdzynarodowych zwig-
zane jest z jego umi¢dzynarodowieniem. Internacjonalizacja firm jest procesem zto-
zonym, dlatego definiuje si¢ ja na rézne sposoby. Dla przyktadu, wedtug Rymar-
czyka internacjonalizacja to ,,kazdy rodzaj dziatalnosci gospodarczej podejmowane;j
przez przedsigbiorstwo za granicg” (Rymarczyk 2004, 19). Podobnie, zgodnie z pro-
pozycja Pierscionka przez internacjonalizacj¢ przedsigbiorstwa rozumie si¢ ,.kazda
form¢ i1 zakres powigzan podejmowanych przez przedsi¢biorstwo za granicg”
(Pierscionek 2003, 454). Przyjmuje si¢, Ze internacjonalizacja jest pierwszym sta-
dium na drodze do globalizacji. Z kolei globalizacj¢ interpretuje si¢ jako proces,
ktory prowadzi do coraz wigkszej wspotzaleznosci gospodarek poszczegodlnych kra-
jow 1 scalania gospodarek narodowych oraz do wzrostu ekonomicznej, politycznej
1 kulturowe;j integracji Swiata (Sobczak 2004, 27).

Podstawowe czynniki sprzyjajace procesom internacjonalizacji i globalizacji to
(Ratajczak-Mrozek 2014, 24-25):

— postep technologiczny, m.in. w obrebie produkcji, informatyki i telekomunikacji,

— rozw0j transportu i logistyki,

— rozw0j rynkéw finansowych,

— rozwdj mi¢dzynarodowych korporacji,

— liberalizacja i deregulacja przeptywow towarow, ustug i kapitatu w skali miedzy-
narodowej,

— prywatyzacja i otwarcie wielu gospodarek krajowych,

— zmiana zachowan konsumentéw, m.in. zmniejszanie si¢ ré6znic w ich preferen-
cjach i potrzebach.

Przyjmuje si¢ najczesciej, ze decyzja przedsigbiorstw o wejsciu na rynek/rynki
zagraniczne wynika z:

— checi kontynuacji dotychczasowych ekspansywnych dziatan na rynku krajowym
i osiaggnigtej tam pozycji lidera,

— koniecznosci podnoszenia efektywnosci dziatan bedacej nastepstwem trudnej sy-
tuacji na rynku krajowym (np. duza konkurencja, produkt w schytkowym etapie
cyklu zycia, nieperspektywiczny sektor).

Internacjonalizacj¢ obrazujg zazwyczaj trzy sktadowe (Dorozynska i inni 2020, 14):
— stopien penetracji rynkéw zagranicznych,

— umig¢dzynarodowienie produkcji lub stopien zaangazowania w dziatalno$¢ pro-
dukcyjng za granica,

— zakres geograficzny ekspansji.

W literaturze przedmiotu zaprezentowano wiele klasyfikacji motywow umiedzy-
narodowienia przedsi¢gbiorstw. Zazwyczaj uzaleznione sg one od formy i etapu
internacjonalizacji, ale takze od wielkosci przedsicbiorstwa czy tez fazy jego
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rozwoju i poziomu innowacyjnosci. Najczgsciej wyrdznia si¢ cztery podstawowe
grupy motywow umiedzynarodowienia, tj.:

rynkowe,

kosztowe,

logistyczne (zasobowe),
prawno-polityczne.

Szczegbdtowa charakterystyke powyzszych motywow przedstawiono w tabeli 7.1.

Tabela 7.1. Motywy podejmowania dziatan gospodarczych za granica

Motywy Charakterystyka Przyklady
rynkowe poszukiwanie i utrzymanie niewystarczajacy popyt na rynku krajowym,
nowych rynkéw oraz silna konkurencja, stagnacja lub recesja,
zwigkszanie udziatow niewykorzystane moce produkcyjne, etap
w rynkach juz cyklu zycia produktu, dywersyfikacja ryzyka,
eksplorowanych potencjal (wielko$§¢) rynku, tempo wzrostu
gospodarczego, struktura rynku, specyficzne
preferencje konsumentow
kosztowe chegé lub potrzeba obnizenia | wykorzystanie korzysci skali, obnizanie
kosztow produkcji kosztow dziatalnosci, podziat czy przemiesz-
($wiadczenia ushug), czenie czesci cyklu produkcyjnego za granice,
a w konsekwencji nizsze koszty pracy, surowcow, materiatow,
zwigkszenia stopy zysku gruntdw, energii, transportu, ograniczenie
1 wzrostu rentownosci ryzyka wahan koniunktury, nizsze wydatki na
przedsigbiorstwa dostosowanie produkcji do obowigzujacych
w danym kraju wymagan, np. w zakresie
ochrony $rodowiska, zachety finansowe
i fiskalne, np. tatwiejszy dostep do zewnetrz-
nych Zroédet finansowania, nizsze podatki
oraz funkcjonowanie specjalnych stref
ekonomicznych
logistyczne | poszukiwanie korzystniej- dostep do nowoczesnej wiedzy, zaawansowa-
szych niz na rynku nych technologii, marketingu i zarzadzania oraz
krajowym mozliwosci za- rozwinigtego rynku kapitatowego, poszukiwa-
kupu czynnikéw produkceji, | nie relatywnie tanszych i obfitych zasobow
np. surowcow mineralnych, | sily roboczej czy tez surowcow naturalnych,
rolniczych, ale tez sity korzystne roznice cen surowcow, materiatlow,
roboczej czy nowoczesnych | energii, zwlaszcza w perspektywie konieczno-
technologii $ci zapewnienia ciaglosci zaopatrzenia, warunki
systemow logistycznych
prawno- nastgpstwo polityki, jaka che¢ skorzystania ze wsparcia dla inwestycji
-polityczne | prowadzi kraj macierzysty bezposrednich oraz z narzg¢dzi polityki
i potencjalny kraj bedacy wspierania eksportu za granica (ubezpieczenia
celem inwestycji; wladze kredytow eksportowych, ulgi podatkowe, zwrot
panstw moga zarowno cel, a takze promocja i informacja), dazenie do
wspierac, jak i hamowacd uniknigcia restrykeyjnych regulacji prawnych
ekspansje zagraniczng w kraju macierzystym, poszukiwanie przez
przedsigbiorstwa stabilizacji i bezpieczenstwa
politycznego oraz ograniczenie ryzyka,
niewielkie bariery prawne i administracyjne

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Dorozynska i inni (2020), 26-27; Smalec (2012), 8
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Wedlug innego ujecia motywy umi¢dzynarodowienia dziatalnosci gospodarczej
przedsigbiorstw mozna podzieli¢ na (Grzegorczyk 2009, 16):

— proaktywne (inicjatywa samych przedsigebiorstw 1 §wiadomos$¢, ze dzialanie na
rynkach zagranicznych przyniesie im korzysci),

— reaktywne (presja wywierana przez m.in. konkurencje, niedostateczny popyt na
rynku krajowym, p6zny etap cyklu zycia produktu czy posiadanie niewykorzy-
stanych mocy wytworczych).

Zgodnie z jeszcze jednym podziatem motywy internacjonalizacji dzieli si¢ na ze-
wnetrzne 1 wewnetrzne. Zewnetrzne wynikaja bezposrednio z otoczenia organizacji
1 sytuacji rynkowej. Mozna do nich zaliczy¢ np. nasycenie rynku macierzystego czy
niskie podatki na rynku zagranicznym. Z kolei motywy wewngtrzne powigzane sg
z zasobami i mozliwo$ciami rozwoju firmy, jej mocnymi i stabymi stronami. Mozna
tu wyr6zni¢ m.in. silng marke, przewage konkurencyjng firmy czy nastawienie kie-
rownictwa do procesow internacjonalizacji (Smalec 2012, 9).

Internacjonalizacja wigze si¢ z koniecznoscig integracji zrodet zaopatrzenia, pro-
dukcji 1 obrotu migdzy firmami, czego nastgpstwem jest rozwoj logistyki mi¢dzyna-
rodowej (Gotembska, Szymczak 2004, 9). Postrzega si¢ ja jako procesy koordynacji
i optymalizacji wszelkich przeptywow w skali migdzynarodowej, oparte na analizie
relacji migdzy réznymi organizacjami (przedsigbiorstwami, instytucjami itp.) po-
wstatymi na podstawie realizacji idei tancucha logistycznego, stymulowanej przez
wyspecjalizowane organizacje 1 instytucje o zasi¢gu ponadnarodowym. Niezwykle
waznym elementem sg w tym przypadku procesy tworzenia i zarzadzania mi¢dzy-
narodowymi kanatami logistycznymi. Drogg realizacji zadan logistyki mi¢dzynaro-
dowej i globalnej jest budowanie wtasciwych struktur organizacyjnych i kanatow
dystrybucji miedzynarodowej. Nalezy zaznaczy¢, ze rozwoj logistyki migdzynaro-
dowej jest zwiazany z dazeniem do wysokiego poziomu koordynacji pomig¢dzy
logistyka, marketingiem a procesem zaopatrzenia i dystrybucji w firmach (Wince-
wicz-Bosy 2015, 339).

7.2. Charakterystyka marketingu miedzynarodowego

Jak wskazuje Duliniec, marketing migdzynarodowy oznacza ,,wszystkie dziala-
nia przedsigbiorstwa realizowane w ramach jego aktywnosci gospodarczej poza/
ponad politycznymi granicami wtasnego kraju” (Duliniec 2012, 25). Inaczej to ogot
dziatan przedsigbiorstwa podejmowanych w celu zdobycia klientow na rynkach wy-
branych krajow.

Uwzgledniajac stopien internacjonalizacji i r6zng specyfike dziatan, mozna za-
proponowac okreslong klasyfikacje rodzajéw aktywnos$ci przedsiebiorstwa na ryn-
kach zagranicznych realizowanych w ramach marketingu miedzynarodowego.
Ich charakterystyke przedstawiono w tabeli 7.2.
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Tabela 7.2. Dziatania przedsiebiorstwa realizowane w ramach marketingu
miedzynarodowego

Typ marketingu

Charakterystyka

marketing eksportu
(ang. export marketing)

dziatania marketingowe podejmowane przez przedsigbiorstwo
w zwiazku z eksportem swoich produktow lub ustug na rynki
trzecie

marketing zagraniczny
(ang. foreign marketing)

marketing dotyczacy przedsigbiorstw, ktore internacjonalizuja nie
tylko sprzedaz, ale i produkcje, czyli podjety decyzje o wejsciu na
kolejne etapy umigdzynarodowienia; zazwyczaj

realizowany wewnatrz dowolnego rynku zagranicznego przez filie
przedsigbiorstwa; strategie marketingowe na rynku macierzystym
i za granica sa spdjne ze soba, cho¢ sa dostosowane do specyfiki
konkretnych rynkow

marketing wielonarodowy
(ang. multinational

marketing realizowany autonomicznie w réznych krajach, przedsig-
biorstwo roéznicuje dziatania marketingowe na poszczegdlnych

(ang. global marketing)

marketing) rynkach zagranicznych i dostosowuje je do potrzeb pojedynczych
rynkow zagranicznych lub ich grup (regiondw)
marketing globalny dziatania marketingowe prowadzone na §wiatowa skalg, dazenie

do podobnego wizerunku przedsigbiorstwa, standaryzacja pro-
gramu marketingowego

marketing transnarodowy
(ang. transnational
marketing)

inaczej marketing subglobalny; potaczenie konfiguracji i koordyna-
cji globalnej dziatalno$ci marketingowej z reakcja na potrzeby
lokalne

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Dorozynska i inni (2020), 68; Duliniec (2006), 7; Sobczak
(2004), 31

Marketing migdzynarodowy posiada wiele specyficznych cech, ktoére wyraznie
odrdzniajg go od krajowego. W poszczegolnych krajach istniejg zréoznicowane po-
ziomy i struktury popytu, konkurencji, ktorym powinny odpowiada¢ odmienne stra-
tegie promocji, dystrybucji, ceny czy inny asortyment towaréw (Dorozynska i inni
2020, 68). Bardzo duzy wptyw na zrdéznicowanie dziatan marketingowych prowa-
dzonych na rynkach zagranicznych maja uwarunkowania kulturowe. Dlatego w na-
wigzaniu do marketingu migdzynarodowego warto wspomnie¢ o marketingu
mig¢dzykulturowym, w ramach ktorego zaktada sie, ze przedsigbiorstwo, podejmujac
dzialania marketingowe za granicg, bierze pod uwage ich specyfike kulturows.
Polega to na uwzglednianiu réznic kulturowych i dostosowywaniu do nich dziatan
marketingowych, jesli jest taka koniecznos¢. Wazne jest takze dostrzeganie podo-
bienstw kulturowych w ramach grupy rynkow narodowych, co staje si¢ podstawg do
mig¢dzynarodowego (np. regionalnego) ujednolicania dziatan marketingowych
i skutkuje zaistnieniem korzysci skali oraz przynosi efekt krzywej doswiadczenia
(Duliniec 2006, 9).
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Czy wiesz, ze?

Nieuwzglednianie réznic kulturowych przez specjalistow ds. logistyki jest bte-
dem, ktory moze sktoni¢ potencjalnych partneréw do nawigzywania wspotpracy
z innymi podmiotami. Na przyktad dla osob francuskojezycznych wazne sg dobre
maniery 1 przejrzystos¢ wypowiedzi. Osoby anglojezyczne preferuja komunikacje
z miejscowymi mieszkancami i prowadzenie interesow z lokalnymi oddziatami
miedzynarodowej grupy logistycznej. Niemieccy decydenci zwykle testujag wia-
rygodno$¢ potencjalnego partnera przed zawarciem umowy. Z kolei wtasciciele
stowianskich tadunkow chetniej wybieraja i doceniaja partnera oferujacego naj-
korzystniejsze rozwiazania logistyczne, a nawet dopuszczaja zaistnienie kilku bte-
dow operacyjnych, jesli widza potencjat dlugoterminowych relacji biznesowych.
Za: AsstrA (2018), Nieporozumienia w logistyce wynikajace z réznic kulturowych, https://log4.pl/
nieporozumienia-w-logistyce-wynikajace-z-roznic-kulturowych, 367,16712.htm, data dostepu:
25.10.2022

Kluczowe obszary dziatan przedsigbiorstw na rynkach mi¢dzynarodowych to:

— badania marketingowe,
— decyzje marketingowe,
— organizacja dziatan marketingowych.

Wykorzystanie marketingu migdzynarodowego niesie za sobg wiele korzysci, ale
tez pocigga za sobg duze ryzyko. Najwazniejsze zrodla takiego ryzyka to (Kotler
1inni 2002, 223-225):

— duze zadluzenie zagraniczne,

— chwiejnos¢ kursow walutowych,

— warunki wejécia na rynek narzucone przez rzady zagraniczne,

— koszty adaptacji marketingu mix,

— inne problemy, takie jak wojny, terroryzm, korupcja czy niespodziewane wyda-
rzenia o zasi¢gu globalnym, np. pandemia COVID-19.

Trudnos$ci zwigzane z prowadzeniem interesow na rynkach zagranicznych nie
powinny stanowi¢ bariery w angazowaniu si¢ w marketing mi¢dzynarodowy.
Skuteczna analiza i badanie rynkéw pozwala podejmowac decyzje w oparciu o ra-
cjonalne dane, minimalizuje ryzyko i pozwala odpowiednio przygotowac si¢ na po-
tencjalne zagrozenia.

7.3. Strategie wejscia przedsiebiorstwa na rynek zagraniczny

Proces umigdzynarodowienia przedsigbiorstwa coraz silniej zwigzany jest
z obrang przez kierownictwo strategiag marketingowg. Orientacja mi¢dzynarodowa
okreslana jest jako zespot postaw kierownictwa przedsigbiorstwa wobec problemu,
jakim jest umigdzynarodowienie, lub jako predyspozycje strategiczne zarzadu firmy
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(Duliniec 2012, 23-24). Etapy strategii marketingowej na rynkach zagranicznych to
(Grzegorczyk 2009, 45):
— okreslenie strategii internacjonalizacyjnej przedsicbiorstwa,
— ocena i selekcja rynkow zagranicznych,
— okreslenie celow dziatania przedsi¢biorstwa na rynku zagranicznym,
— ustalenie sposobu wejscia na rynek/ki zagraniczny/e,
— przygotowanie strategii funkcjonalnych przedsicbiorstwa na rynku zagranicz-
nym,
— koordynacja dziatan krajowych przedsigbiorstwa na rynku zagranicznym,
— realizacja strategii i jej kontrola.
W uproszczeniu mozna przyjac, ze najwazniejsze decyzje dotyczace dzialalnosci
marketingowej na rynkach zagranicznych wpisuja si¢ w schemat przedstawiony na
rysunku 7.1.

decyzja
0 rozpoczeciu
dziatalnosci za
granica

decyzja, na ktére
rynki wejs¢

decyzja, jak wejs¢
na rynek

decyzja
o programie
marketingowym

decyzja
0 organizacji
marketingu

Rysunek 7.1. Kluczowe decyzje zwigzane z dziatalno$cig marketingowa
na rynkach zagranicznych

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Grzegorczyk (2009), 45

Literatura przedmiotu wyr6znia cztery rodzaje strategicznych orientacji miedzy-
narodowych przedsigbiorstw. Zalicza si¢ do nich (Oczkowska 2007, 27; Grzegor-
czyk 2009, 45-49):
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— strategi¢ etnocentryczng,
— strategi¢ policentryczng,
— strategi¢ regiocentryczng,
— strategi¢ geocentryczng (globalng).

Strategia etnocentryczna polega na tym, ze przedsigbiorstwo podejmuje dziatal-
no$¢ na rynkach zagranicznych, ale jej podstawowym obszarem aktywnosci gospo-
darczej pozostaje rynek krajowy. Strategia policentryczna charakteryzuje si¢ tym, ze
rynek migdzynarodowy ma podobne znaczenie w strategii firmy jak rynek krajowy
inie stanowi juz tylko jego uzupetienia. Dziatania za granicg sg bardzo intensywne,
a przedsiebiorstwo dostosowuje swoj marketing do specyfiki poszczegoélnych ryn-
kow. W strategii regiocentrycznej rowniez przyjmuje si¢, ze aktywno$¢ gospodarcza
za granicg ma istotne znaczenie dla przedsigbiorstwa, nie réznicuje si¢ jej jednak
pod wzgledem odmiennosci krajow tylko regionow obejmujacych kilka lub wiecej
rynkéw zagranicznych, do ktorych dostosowuje si¢ dziatania. Z kolei strategia geo-
centryczna (globalna) oznacza, ze traktuje si¢ rynki zagraniczne jak jeden rynek
swiatowy, zakladajgc, Ze nie ma istotnych cech wyrdzniajacych poszczegolne rynki
krajowe (Grzegorczyk 2009, 45-49).

Ciekawa odmiang strategii faczacej w sobie cechy podejscia globalnego i dosto-
sowania dziatan do potrzeb lokalnych jest strategia dualna (glokalna). W jej przy-
padku przewazajaca czg$¢ dziatan na rynkach zagranicznych jest jednolita, ale ze
wzgledu na wystgpowanie na nich odrgbnych warunkow istnieje konieczno$¢ dopa-
sowania si¢ do nich i stosowania niestandardowych rozwigzan odpowiadajacych
specyfice poszczegolnych rynkow.

W zaleznosci od fazy internacjonalizacji, stopnia zaangazowania kapitalu na ryn-
kach zagranicznych oraz tego, w jakim procencie personel kierowniczy znajduje si¢
za granicg, mozna zdecydowac si¢ na okreslong strategi¢ wejscia przedsigbiorstwa
na rynek mi¢dzynarodowy, tj.

— eksport,
— joint venture,
— bezposrednie inwestowanie.

Poszczegolne formy ekspansji przedsigbiorstw na rynki zagraniczne scharaktery-
zowano w tabeli 7.3.

Warto zaznaczy¢, ze formy dziatalno$ci przedsigbiorstw na rynkach zagranicz-
nych mozna powigzac z atrakcyjnoscia tych rynkdéw i pozycja konkurencyjng przed-
sigbiorstwa. Im mniejsze mozliwosci konkurencyjne przedsigbiorstwa oraz poziom
atrakcyjnosci rynku zagranicznego, tym bardziej przedsi¢biorstwo sktania si¢ ku
eksportowi, zwlaszcza posredniemu. W miar¢ wzrostu pozycji konkurencyjnej
1 atrakcyjnosci rynku przedsigbiorstwo coraz czesciej sigga po rozwigzania z zakresu
joint venture. Natomiast gdy pozycja przedsi¢biorstwa jest bardzo silna, a rynki sg
rozwojowe, mozna podjaé decyzje o bezposrednim inwestowaniu za granica.
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Tabela 7.3. Sposoby wchodzenia przedsiebiorstw na rynki zagraniczne

Rodzaj ekspansji

Charakterystyka

eksport (produkcja w kraju macierzystym i wysylka za granice)

eksport posredni

ten typ eksportu czgsto w ogodle nie wymaga alokacji zasobow;
przedsiebiorstwa prowadzg eksport przez niezaleznych posredni-
kéw, same nie majac bezposredniej stycznos$ci z klientem zagra-
nicznym

eksport
bezposredni

przedsigbiorstwo samo podejmuje celowe dziatania na rzecz sprze-
dazy swych produktéw odbiorcom zagranicznym, czy to ustanawia-
jac w strukturze organizacyjnej specjalng komorke do spraw kon-
taktow handlowych z zagranica, czy tez budujac na rynku
zagranicznym wilasne biuro zbytu

joint venture (wspotpraca z firma zagraniczng majaca na celu produkowanie lub sprzeda-
wanie produktéw i ushug)

licencjonowanie eksport praw do produkcji, wynalazkow, znakow towarowych,
know-how itp. za okreslong ceng

kontrakt wspolne przedsiewzigcie, w ktorym jedna firma dostarcza pakiet

zarzadczy know-how dotyczacy zarzadzania, a druga zapewnia wktad kapita-
lowy

produkcja wspolne przedsiewzigcie, w ktorym firma zamawia u wytworcow

zakontraktowana | na zagranicznych rynkach wytworzenie jej produktu lub dostarcze-
nie jej ustugi

wspotwlasnosé wspolne przedsiewzigcie, w ktorym firma taczy si¢ z inwestorami

na rynku zagranicznym w celu prowadzenia na nim lokalnej dzialal-
nosci, w ktorej wspdlnota dotyczy czesci wlasnosci i kontroli

bezposrednie inwestowanie (utworzenie zlokalizowanych za granica montowni lub fabryk)

inwestycje
typu brownfield

investment

nabycie juz istniejacego przedsigbiorstwa

inwestycje
typu greenfield
investment

zbudowanie od podstaw wlasnego oddziatu

Zrédto: Opracowanie za: Kotler i inni (2002), 237-240; Smalec (2012), 47-50

7.4. Miedzynarodowy marketing mix

Tworca koncepcji marketingu mix w klasycznym ujeciu 4P byt wybitny
wyktadowca marketingu McCarthy, ktory w 1960 r. przyjat, ze podstawa strategii
marketingowej jest zintegrowanie dziatan w obrebie (Ratman 2021, 22):

- produktu (ang. product),

- ceny (ang. price),

- dystrybucji (ang. place),

- promocji (ang. promotion).

Koncepcje t¢ mozna z powodzeniem odnies¢ takze do rynkéw migdzynarodo-
wych. Przy planowaniu strategii w zakresie marketingu mix pojawia si¢ koniecznos¢
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wyboru pomig¢dzy standaryzacjg i adaptacja takich dziatan. Marciniak podkresla, ze
,pena standaryzacja strategii marketingowej przedsigbiorstwa oznacza oferowanie
nabywcom we wszystkich krajach, w jakich przedsigbiorstwo podejmuje aktywnos$¢,
takiego samego produktu (badz $wiadczenie identycznej w swej istocie ustugi) po
jednorodnych cenach, dostarczanego za posrednictwem porownywalnych kanalow
dystrybucji, przy wsparciu identycznymi kampaniami komunikacyjnymi” (Marci-
niak 2013, 99; cyt. za Gasior-Marek 2014, 143). Przyjmuje si¢, ze catkowita standa-
ryzacja, zwlaszcza na rynku B2C, jest praktycznie niemozliwa ze wzgledu na m.in.
roznice spoteczne i kulturowe. Niemniej jednak kluczowe argumenty przemawiajace

za stosowaniem marketingu standaryzowanego to (Kotler i inni 2002, 242-245):

— jednorodne potrzeby i preferencje,
— mobilno$¢ konsumentow,

— korzysci skali i doswiadczenie,

— celowo$¢ technologiczna.

Tabela 7.4. Przestanki wyboru strategii standaryzacji i adaptac;ji

przestanki wyboru strategii
standaryzacji

przestanki wyboru strategii
adaptacji

- zblizona uzyteczno$¢ i zastosowanie
produktu na réznych rynkach wynika-
jaca z charakteru produktu

- podobne warunki uzytkowania
produktu

- podobne preferencje konsumentow
w zakresie cech produktu

- pozytywne wyobrazenia o kraju
pochodzenia produktu

- korzystny wizerunek importowanego
produktu/przedsigbiorstwa/kraju
pochodzenia/marki

- silna, rozpoznawalna marka
o §wiatowym zasiggu

- krotki cykl zycia produktu

- oszczgdno$é kosztow, wynikajaca
z ujednolicenia strategii

- globalna standaryzacja rozwigzan
technicznych i technologicznych

- normy mi¢dzynarodowe

- migdzynarodowe wykorzystanie
produktu

- migdzynarodowa dyfuzja innowacji

- zapotrzebowanie na egzotyke

- znaczne rozbiezno$ci oczekiwan i preferencji
klientow

- zroznicowanie ekonomiczne poszczegdlnych
rynkoéw (poziom dochodu, sita nabywcza)

- zroznicowanie techniczne poszczegdlnych
rynkow (np. napiecie, ruch lewostronny,
odmienne normy i regulacje techniczne)

- zréznicowanie prawne poszczegdlnych
rynkow (regulacje, restrykcje, wymogi)

- zréznicowanie kulturowe poszczegdlnych
rynkow (kultura, tradycja, religia, przyzwy-
czajenia itp.)

- roznice w symbolice (wizualnej), np. kolory,
formy, kontekst

- rosnacy popyt na dodatkowe odmiany
produktu, duzy potencjat wzrostu rynku

- mozliwos¢ adaptacji prowadzacej do obnizki
kosztow (np. nizsze wymagania jakosciowe
na rynku docelowym)

- réznice w warunkach sprzedazy i dystrybucji

- niekorzystny wizerunek importowanych
produktow, przedsigbiorstwa, jego marki czy
kraju pochodzenia

- zapotrzebowanie na tozsamos¢ kulturowa,
patriotyzm konsumencki

- dzialania konkurentow

- czynniki wewngtrzne firmy (orientacja
strategiczna, brak korzysci skali)

Zrédto: A. Dorozynska i inni (2020), 88
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Przeciwienistwem podejscia wpisujacego si¢ w model marketingu standaryzowa-
nego jest strategia marketingu dopasowanego (strategia adaptacji) polegajaca na do-
stosowaniu elementow marketingu mix do poszczegdlnych docelowych rynkow
miedzynarodowych. W jej przypadku producent ponosi wicksze koszty, ale zaktada
osiaggniecie wigkszego udziatu w rynku i wyzszych zyskow. Nadrzgdnym argumen-
tem przemawiajacym za stosowaniem marketingu dopasowanego jest szeroko rozu-
miana roznorodno$¢ rynkow zagranicznych, np. pod wzgledem kulturowym, ekono-
micznym, obyczajowym czy geopolitycznym. Nadrzedne przestanki wyboru
strategii miedzynarodowego marketingu mix przedstawiono w tabeli 7.4.

Jesli chodzi o strategie czastkowe w odniesieniu do poszczegolnych sktadowych
migdzynarodowego marketingu, kluczowe decyzje w zakresie produktu dotycza wy-
boru polityki produktu oraz migdzynarodowego cyklu zycia. Trzy strategie dziatania
na rynku zagranicznym w odniesieniu do produktu to:

— standaryzacja produktu, np. marka Coca-Cola, Heineken czy Orbit,

— adaptacja produktu (w zakresie opakowania, rozmiaru, symbolu produktu czy ko-
loru), np. marka IBM, ktora dostosuje klawiatur¢ komputerow do czcionki kraju
docelowego,

— wprowadzanie produktu nowego (np. szczepionki, leki stanowigce przetom
w medycynie, wynalazki).

Czy wiesz, ze?

W tranzycie migdzynarodowym szczegolne znaczenie majg symbole i oznacze-
nia. W sortowniach i punktach przetadunkowych przerzucane masowo paczki sa
narazone na uszkodzenia. W przypadku dobrze zabezpieczonego i oznakowa-
nego tadunku ryzyko wystapienia problemoéw jest mniejsze, dlatego warto po-
dejs$¢ do kwestii oznaczania z duza staranno$cig. W handlu migdzynarodowym
towary sg obstugiwane przez osoby réznych narodowosci, dlatego dobrym
pomystem jest uzycie powszechnie uznanych znakéw wysytkowych z normy
ISO 780 ,,Oznakowanie obrazkowe do obstugi towarow”. Stosowanie po-
wszechnych symboli utatwi transport i przechowywanie tadunkéw, paczek, pa-

let czy kontenerow.
e || 1
v! T

103



Przy wysylce paczki tranzytowej procedury znakowania sa o wiele bardziej
skomplikowane. Oznaczaja rowniez dodatkowe obowiazki. Prawidlowe i kom-
pletne oznakowanie paczek pomaga zapobiega¢ niewlasciwej obstudze i dosta-
wie, wypadkom, utracie wagi i objetosci oraz karom celnym. Jezeli oznakowanie
jest niezgodne z danymi zawartymi w dokumentach przewozowych, organy
celne moga wnies¢ sprzeciw. Z kolei, jesli oznaczenia sa niewystarczajace,
osoby, ktorych dziatania podczas transportu, przetadunku lub przechowywania
tadunku spowodowaty szkodg, moga zosta¢ wytaczone z odpowiedzialnosci.

Za: Oznaczenia na przesytkach kurierskich — co powinienes$ o nich wiedzie¢?, https://www.globku-

rier.pl/jak-zapakowac/oznaczenia-na-przesylkach-kurierskich-co-powinienes-o-nich-wiedziec, data
dostepu: 18.10.2022

Jesli chodzi o migdzynarodowe cykle zycia produktu, przedsigbiorstwo ma do
wyboru:

— model wodospadu (kaskadowy),
— model zraszacza.

Koncepcja cyklu zycia produktu na rynku miedzynarodowym o charakterze wo-
dospadu sprowadza si¢ do tego, ze produkt najpierw jest wprowadzany na rynek
kraju innowatora, nastepnie na rynki krajow o wysokim poziomie gospodarczym,
a w koncu trafia na rynki krajéw o niskim poziomie rozwoju gospodarczego. Model
ten jest charakterystyczny dla branz o dtugim cyklu zycia (powyzej 3 lat), takich jak
samochody osobowe, sprzet gospodarstwa domowego, sprzet audiowizualny, kalku-
latory, wyroby przemystu skorzanego, wtokienniczego, petrochemicznego czy che-
micznego. Drugi z modeli to model zraszacza, ktory polega na niemal jednoczesnym
wprowadzeniu produktéw na wiele rynkéw narodowych. Model ten jest charaktery-
styczny np. dla branzy filmowej, muzycznej, kosmetycznej czy IT. W praktyce czas
wchodzenia produktow na rynki migdzynarodowe moze trwac od 1 do 2 lat, co jest
np. spowodowane ograniczeniami prawnymi czy logistycznymi (np. prawa do dys-
trybucji amerykanskich filmow w Europie sprawiaja, ze premiery europejskie §wia-
towych hitow sg zawsze pozniejsze niz w USA).

W obr¢bie migdzynarodowej polityki cenowej kluczowy jest nie tylko wybor
ceny produktu eksportowanego na rynki zagraniczne (standardowa, zréoznicowana
lub dychotomiczna, tj. inna w kraju macierzystym i odmienna, ale jednolita dla
wszystkich rynkéw zagranicznych) oraz strategii cenowej (strategia cen niskich,
neutralnych lub wysokich), jak rowniez kwestia odniesienia si¢ do zasadniczych pro-
blemow, jakie sg zwigzane z ksztaltowaniem cen na rynkach migdzynarodowych.
Zalicza si¢ do nich (Kotler i inni 2002, 248):

— problem rosngcej ceny,
— ksztaltowanie cen na produkty wysytane przez firme do jej filii za granica,
— szara strefa.
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Jesli chodzi o problem rosnacej ceny, to niezaleznie od tego, jaka polityke ksztat-
towania cen prowadzi firma, jej ceny za granicg beda najprawdopodobniej wyzsze
niz w kraju producenta. Do ceny fabrycznej nalezy bowiem dodac¢ koszty transportu,
cta, marz¢ importera, marz¢ hurtownika i marze detaliczng. Dla przyktadu dzinsy
marki Levi’s, ktére mozna kupi¢ w USA za okoto 20 USD, w Polsce bedg 4-5 razy
drozsze.

Inna kwestia to ksztaltowanie cen na produkty wysylane przez firme do jej filii
za granicg. Jezeli firma ustali zbyt wysoka cen¢ dla produktow sprzedawanych za
granica, to chociaz zaptaci nizszy podatek dochodowy w tym kraju, moze si¢ okazac,
ze cto na produkty bedzie bardzo wysokie. Jezeli natomiast cena za granicg zostanie
przyjeta zbyt nisko, firma moze by¢ oskarzona o stosowanie dumpingu, czyli usta-
lanie cen eksportowych ponizej kosztow lub ponizej cen stosowanych na rynku kra-
jowym, co jest zabronione na obszarze UE.

Problem szarej strefy rynkowej polega na sprzedazy produktow poza oficjalnym
kanatem dystrybucji. Dzieje si¢ tak np. w przypadku niektorych dystrybutorow, kto-
rzy zakupujg wigcej, niz sg w stanie sprzeda¢ we wiasnym kraju, i wysytaja towary
do innych krajow, wykorzystujac roznice cen.

Kolejne narzgdzie marketingu mix, tj. dystrybucja na rynku migdzynarodowym,
obejmuje dziatania zwigzane z oferowaniem na tym rynku produktow w odpowied-
niej formie, miejscu i czasie. Kluczowe ogniwa laczace sprzedawce z ostatecznym
nabywcg na rynku migdzynarodowym przedstawiono na rysunku 7.2.

centrala marke-

tingu miedzynaro- kanaty kanaty finalni
sprzedawca — dowego — miedzy — w obrebie — nabywcy

(centrala organiza- krajami krajow

cji sprzedawcy) obcych

Rysunek 7.2. Gtéwne ogniwa taczace sprzedawce z finalnym nabywca

Zrédto: Kotler i inni (2002), 249

Pierwsze ogniwo, tj. centrala marketingu mi¢dzynarodowego, nadzoruje kanaty
i sama jest ich czg¢$cig. Ogniwo drugie, kanaty miedzy krajami, zajmuje si¢ transpor-
tem produktow do granicy obcego kraju. Natomiast trzecie ogniwo, kanaty w obre-
bie krajow obcych, stuzy przemieszczaniu produktow od punktu wwozu do danego
kraju az do finalnego konsumenta (Kotler i inni 2002, 249).

Istotng decyzja dotyczaca kanatow dystrybucji na rynkach migdzynarodowych
jest ustalenie szeroko$ci kanatu, a wigc liczby posrednikéw na kazdym ze szczebli
dystrybucji. Ze wzgledu na to kryterium mozna wyr6znic:

— dystrybucj¢ intensywng (jak najwigksza liczba posrednikdéw i punktow sprze-
dazy, np. dystrybucja napojow gazowanych marki Coca-Cola czy Pepsi),
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— dystrybucj¢ selektywna (ograniczona liczba posrednikéw i punktow sprzedazy,
np. sklepy sieciowe Zara, H&M czy sklepy wlasne marek, np. Ikea),

— dystrybucje ekskluzywng (sprzedaz przez wylacznego posrednika, np. Louis
Vuitton Warsaw).

Czy wiesz, ze?

Jesli chodzi o dwie, powszechnie znane marki lodoéw, tj. Algide 1 Scholler, to
zastosowaly one odmienne strategie dystrybucji, wchodzac na polski rynek.
Algida wykorzystata bardzo krotkie kanaty dystrybucji. Nawigzata kontakty
z detalistami i dostarczata produkty samochodami firmowymi bezposrednio do
detalicznych punktow sprzedazy. Dodatkowo wypozyczono detalistom zamra-
zarki, a ze wzgledu na liczbe posrednikow zastosowano dystrybucje inten-
Sywna.

Scholler zdecydowat si¢ na odmienny typ strategii dystrybucji, wykorzystujac
w kanale dystrybucji zarowno hurtownikow, jak i detalistow. Za glowne
ogniwo procesu wymiany uznano jednak hurtownikow, tj. samodzielne polskie
przedsiebiorstwa, ktore odznaczaty si¢ odpowiednim doswiadczeniem, znajo-
moscig rynku i kontaktami z detalistami. Dodatkowo na poziomie hurtu utwo-
rzono kilka filii Schollera, za§ w ramach wspotpracy z detalistami wypozy-
czono im, podobnie jak Algida, firmowe zamrazarki.

Za: Grzegorczyk (2009), 259

Ostatnim z elementow marketingu mix — uwzglednianym w strategiach przedsie-
biorstw na rynkach zagranicznych — jest promocja mix i jej elementy, tj. reklama,
sprzedaz osobista, promocja sprzedazy, marketing bezposredni i public relations.
Ze wzgledu na stopien zréznicowania dziatan promocyjnych mozna stosowa¢ na
rynkach zagranicznych (Grzegorczyk 2009, 184):

— dziatania promocyjne jednolite,
— dziatania promocyjne zréznicowane.

Dziatania promocyjne jednolite na rynkach zagranicznych polegajg na tym, ze
przedsigbiorstwo stosuje w kraju macierzystym i na rynku zagranicznym ten sam
przekaz promocyjny, zmieniajac tylko jezyk, kolory i ewentualnie marke produktu.
Z kolei w dziataniach promocyjnych zroznicowanych wykorzystuje si¢ ten sam te-
mat promocji, ale — ze wzgledu na specyfike rynkow — uzywa si¢ réznych instru-
mentow promocyjnych, dostosowanych do rynku zagranicznego.

Waznym kryterium podziatu strategii promocji sg takze adresaci. Wedtug niego
wyrdznia si¢:

— strategi¢ pchania (ang. push),
— strategi¢ ciggnigcia (ang. pull).
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Strategia pchania polega na podejmowaniu dzialan promocyjnych przez produ-
centa (eksportera) i kierowaniu ich do kolejnych ogniw w kanale dystrybucji. Z kolei
W strategii ciggni¢cia adresatami promocji sg finalni nabywcy i do nich bezposrednio
producent (eksporter) kieruje przekaz promocyjny. Wykorzystuje si¢ wowczas
przede wszystkim reklam¢ masowsa, ktora ma na celu spopularyzowanie marki.
W praktyce w zaleznos$ci od doswiadczenia w dziataniach na rynkach zagranicznych
i wielkosci srodkow finansowych mozna spotkaé si¢ z jednoczesnym stosowaniem
w roznym zakresie strategii push i pull.

Strategie promocji mozna powigza¢ bezposrednio z produktem. Ma si¢ wowczas
do czynienia z rozwigzaniami przedstawionymi w tabeli 7.5.

Tabela 7.5. Strategie dostosowania produktu i promocji do rynkéw zagranicznych

Produkt
. .. . Stworz nowy
% nie zmieniaj produktu dostosuj produkt produkt
8 fue zmienia 1) proste rozpo- 3) adaptacja produktu .
& promoc;ji wszechnianie produktu 5) wynalezienie
dostosuj . . . produktu
— 2) adaptacja przekazu | 4) adaptacja podwojna

Zrédto: Kotler i inni (2002), 245

Proste rozpowszechnianie produktu polega na wprowadzeniu produktu na rynek
zagraniczny bez dokonywania jakichkolwiek zmian. Adaptacja produktu to przysto-
sowanie produktu do warunkow lub oczekiwan rynku zagranicznego. Wynalezienie
produktu definiuje si¢ jako stworzenie nowego produktu lub ustugi na potrzeby ryn-
kéw zagranicznych. Adaptacja przekazu to strategia globalnego przekazywania ko-
munikatow, polegajaca na pelnym dostosowaniu przekazow reklamowych do ryn-
kéw lokalnych. Wreszcie adaptacja podwojng okresla sig¢ strategie, w ktorej zardwno
produkt, jak i przestania komunikacyjne trzeba dopasowac do potrzeb i oczekiwan
docelowych konsumentow na rynkach réznych krajow.

Stopien standaryzacji elementéw marketingu mix jest rozny w zalezno$ci od
wielu czynnikow. W praktyce najczesciej standaryzowane elementy strategii marke-
tingu mix to marka produktu, jego opakowanie i cena, w dalszej kolejnosci dystry-
bucja, a w najmniejszym stopniu ujednolicane sg dziatania promocyjne.

Wszystkie dzialania marketingowe organizacji na rynkach migdzynarodowych
powinny by¢ odpowiednio zaplanowane, zorganizowane i kontrolowane. Kluczowa
kwestig jest centralizacja lub decentralizacja zadan. Z jednej strony kierownictwo
musi by¢ zgodne co do scentralizowania kluczowych decyzji i dziatan strategicz-
nych, a z drugiej — powinno udzieli¢ mozliwie najwigkszej autonomii lokalnemu
personelowi, znajacemu z bliska warunki rynkowe.
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Podsumowanie

Reasumujac, warto przytoczy¢ ide¢ przewodnig dziatan z zakresu marketingu

migdzynarodowego, tj. ,,Mysl globalnie, dziataj lokalnie”, zgodnie z ktora analiza
i badania rynkow zewnetrznych, wybor odpowiedniej strategii internacjonalizacji
oraz sposobu wejscia na rynki zagraniczne, wlasciwe proporcje mi¢dzy standaryza-
cja a adaptacja oraz przemyslane strategie w zakresie mi¢dzynarodowego marke-
tingu mix to podstawa powodzenia dziatalnosci marketingowej przedsigbiorstw na
rynkach zagranicznych.

Tematy do dyskusji

1.
2.

[98)

Czy pojecie internacjonalizacji i globalizacji to pojecia tozsame?

Podaj przyktad wplywu czynnika kulturowego na dziatania przedsigbiorstwa
w skali migdzynarodowe;.

Jaki sposob wchodzenia przedsigbiorstw na rynki zagraniczne obarczony jest
najmniejszym, a jaki najwickszym ryzykiem i dlaczego?

Dlaczego pelna standaryzacja dziatan marketingowych jest praktycznie niemoz-
liwa? W przypadku jakich branz/produktéw szansa na jej wystgpienie jest naj-
wigksza?

Sprawdz sie

1. Prosze poda¢ przyktad marki, ktora stosuje w swych dziataniach promocyjnych
na mi¢dzynarodowych rynkach podejscie typu ,,pull”.

2. Czym rdzni si¢ strategia etnocentryczna od policentrycznej?

3. Ktore narz¢dzia marketingu najtrudniej standaryzowacé i dlaczego?

4. Proszg wskazac przyktad marki, dla ktorej charakterystyczna jest strategia adap-
tacji przekazu oraz adaptacji podwojne;j.

5. Dla jakich kategorii produktow charakterystyczna jest dystrybucja intensywna?
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FUNDAMENTALS OF INTERNATIONAL MARKETING

Abstract: The chapter presents the key issues related to international marketing. First, the
internationalization process is characterized. Then enterprise activities in the range of in-
ternational marketing are described. Furthermore, the author considers foreign market entry
strategies. Particular attention is paid to international marketing mix in the context of stand-
ardization and differentiation of its activities. In the summary principles of proper manage-
ment of international marketing are presented.

Keywords: globalization, internationalization, international marketing, international mar-
keting mix, internationalization strategies
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Rozdziat 8

MARKETING USLUG LOGISTYCZNYCH -
MODEL STP

Katarzyna tazorko

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: W rozdziale zaprezentowano model STP jako jedno z podstawowych narzg-
dzi wykorzystywanych w dziatalno$ci marketingowej i konieczny element projektowania
strategii marketingowej, poprzedzajacy tworzenie marketingu mix. Przedstawiono po-
szczegllne elementy modelu, charakteryzujac kolejno segmentacj¢, mozliwe strategie
w zakresie targetowania (wyboru rynku docelowego) oraz zaprezentowano sposoby budo-
wania pozycji firmy logistycznej na rynku, np. poprzez dziatania z zakresu CSR, employer
branding oraz lokowanie produktu. Rozwazania teoretyczne wzbogacone zostaty szeregiem
przyktadow z rynku logistycznego.

Stowa kluczowe: CSR, lokowanie produktu, marketing ustug logistycznych, model STP,
pozycjonowanie, segmentacja, targetowanie, employer branding

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

jakie elementy wchodzg w sktad modelu STP,
— dlaczego segmentacja jest wazna,

jak skutecznie pozycjonowaé swoje oferty,

jak wykorzystywac¢ praktyki CSR w branzy logistyczne;j,
— jak budowac strategi¢ employer brandingu.

Wprowadzenie

Marketing prowadzony w firmach logistycznych wymaga doktadnego rozpozna-
nia rynku i oczekiwan nabywcow. Wsrod dobrych praktyk, ktore wskazywane sg
przez specjalistoOw z zakresu marketingu, najwazniejszymi sg:

— dzielenie rynku na segmenty, wybieranie najodpowiedniejszych i budowanie
mocnej pozycji w kazdym z wybranych segmentow,

— tworzenie mapy potrzeb, postrzegania, preferencji i zachowan klientéw, a nastep-
nie sprawienie, ze obstuga i zadowolenie klientow staja si¢ niezbednymi warun-
kami do spetnienia przez wszystkie zaangazowane podmioty,

— poznanie gtdwnych konkurentéw, a takze ich mocnych i stabych stron,

— traktowanie wszystkich podmiotéw zaangazowanych w dziatanie firmy jako part-
nerow i uczciwe ich wynagradzanie,
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— tworzenie systemu identyfikowania szans biznesowych, szeregowania ich i wy-
boru najlepszych,

— posiadanie systemu planowania marketingowego, pozwalajacego na budowanie
planow krotko- i dlugoterminowych opartych na tychze analizach,

— kontrolowanie wszystkich poczynan firmy w odniesieniu do oferowanego port-
fela towarow i ushug,

— budowanie silnej marki, korzystajac z najefektywniejszych kosztowo narzedzi do
komunikacji i promocji,

— ksztalcenie liderow w zakresie marketingu i budowanie ducha zespotowej wspot-
pracy mig¢dzy dziatami firmy,

— wdrazanie nowych rozwigzan technologicznych, ktére mogg da¢ przewage kon-

kurencyjng na rynku (Kotler, Keller 2012, 21).

Kotler nazywa te 10 obszaréw ,,10 przykazaniami marketingu”, ktére powinny
stanowi¢ priorytet prowadzonej dziatalnosci marketingowe;j. Jak widac, najwazniej-
szym elementem jest rozpoznanie zachowan nabywcow i tworzenie strategii Scisle
dopasowanej do ich oczekiwan i zachowan. Realizacje tych zalozen umozliwia mo-
del STP.

8.1. Model STP

Mimo do$¢ duzej wiedzy na temat marketingu firmy, w tym logistyczne, czgsto
zaniedbuja podstawowy aspekt dziatalnosci marketingowej, ujety jako model STP.
Przyjmujac zalozenie, ze podstawa dziatan marketingowych jest doktadne rozpozna-
nie klientoéw docelowych i ich zachowan, koniecznym krokiem poprzedzajacym ja-
kickolwiek dalsze dziatania w zakresie projektowania strategii marketingowej sa:
segmentacja, targetowanie 1 pozycjonowanie. Jednym z najpopularniejszych modeli
prowadzenia dziatalno$ci marketingowej, w tym przygotowania zatozen marketingu
mix, jest model STP — segmentacja-targetowanie-pozycjonowanie. Obejmuje on trzy
kroki, ktore sg konieczne, aby przygotowane zatozenia strategii marketingowej do-
ktadnie odpowiadaly oczekiwaniom grupy docelowej i pozwalaly na realizacje¢ za-
lozen strategicznych organizacji. Model ten sprawdza si¢ w roznych typach organi-
zacji, a podejmowanie prob projektowania narzedzi marketingu mix bez dogl¢bnej
analizy segmentow docelowych i ich zachowan oraz obecnej pozycji rynkowej i po-
zycji pozadanej zdecydowanie obniza szanse na skuteczno$¢ marketingu mix i efek-
tywno$¢ zaangazowanych w jej przygotowanie srodkow.

Dziatania marketingowe wymagaja niezwykle doktadnego przyjrzenia si¢ profi-
lowi obstugiwanych klientow. Wedlug zatozen modelu STP pierwszym etapem dzia-
fania marketingowego jest segmentacja rynku, potem firma powinna zdecydowac si¢
na rynek docelowy (targetowanie), a nastepnie powinna zbada¢ obecne pozycjono-
wanie swojej marki oraz wskaza¢ kierunki zmian w tym zakresie (rysunek 8.1).
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segmentacja = targetowanie = pozycjonowanie
1. okreslenie strategii

1. identyfikacja 1. ocena potencjalnych . .
iy : pozycjonowania
kryteriow segmentow .
.. > W segmencie
segmentacji 2. wybor segmentu/ . ..
. p 2. projekt strategii
2. profilowanie segmentow docelowych : .
g marketingu mix dla
segmentow

segmentu

Rysunek 8.1. Model STP

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Elliot i inni (2010), 185

»>egmentacja jest rdzeniem strategii marketingowej, a jej celem jest osla
bienie pozycji konkurentéw i tworzenie wlasnej, trwatej przewagi konkurencyjne;j.
W polaczeniu z plasowaniem umozliwia dostosowanie oferty do potrzeb okreslo-
nych segmentow nabywcow i skuteczniejsze ich zaspokajanie” (Smalec 2008, 150).

8.1.1. Segmentacja rynku

Segmentacja rynku definiowana to podzial heterogenicznego rynku na homoge-
niczne pod wzgledem jakiej$ cechy lub kilku cech grupy odbiorcow, ktore nazywa
si¢ segmentami.

Aby proces segmentacji byt skuteczny, powinien by¢ prowadzony w nastepujacej
kolejnosci:

1. zdefiniowanie segmentowanego rynku, okreslenie obszaru dziatania,

2. sformutowanie listy potrzeb potencjalnych nabywcow,

3. zdefiniowanie poszczegolnych segmentow,

4. wyodrebnienie i usuniecie cech wystepujacych we wszystkich lub prawie wszyst-

kich segmentach, aby zaznaczy¢ r6znice migdzy nimi,

nazwanie segmentow na podstawie cech réznicujacych potencjalnych odbiorcow,

6. okreslenie relatywnej wielkosci segmentow (Smalec 2008, 123).

Segmentacja na rynku logistycznym jest dziataniem trudnym do ujednolicenia ze
wzgledu na r6znorodnosc¢ ustug logistycznych, obstuge rynkow biznesowych i indy-
widualnych, a tym samym zréznicowanie zachowan nabywcow, ich oczekiwan i mo-
deli zachowan.

Sektor ustug logistycznych zawiera w sobie szereg zroznicowanych ofert, ktore
najczesciej dzieli si¢ na cztery podstawowe grupy:

— czynnos$ci fizyczne zwigzane z transportem i magazynowaniem, obejmujgce
m.in. przewdz, magazynowanie, dystrybucje, obstuge zwrotéw, konfekcjonowa-
nie, pakowanie, utylizacj¢ odpadow,

— czynno$ci obstugowe (serwisowe), w tym m.in. opracowywanie zamowien,
doradztwo logistyczne, inwentaryzacje, kontrole jakosci, kontakty z klientami,

— czynno$ci informacyjne, w tym m.in. zarzadzanie zapasami, przetwarzanie
danych, statystyki,

— czynnosci finansowe, w tym m.in. ubezpieczenie, ksiggowos$¢, inkaso, factoring,
prefinansowanie (Dembinska, Jedlinski 2017, 15).
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Kazda z wymienionych grup ustug logistycznych to dziatanie w odmiennych ob-
szarach, co sprawia, ze profile obstugiwanych klientow sg rézne. Cechg wspdlng
natomiast jest to, ze dziatalno$¢ marketingowa na rynku logistycznym w zdecydo-
wanej wigkszosci obejmuje rynek odbiorcow biznesowych. NajczeSciej stosowa-
nymi kryteriami segmentacji na rynku logistycznym sg te, ktore stosuje si¢ na rynku
B2B, a mianowicie:

— zmienne demograficzne: branza, wielkos¢ firmy, lokalizacja,

— zmienne operacyjne: technologie, status uzytkownika, skala zapotrzebowania,

— podstawy dotyczace zakupdw: organizacja funkcji zakupdw, struktura wiadzy,
charakter obecnych relacji, ogélna polityka w zakresie zakupow, kryteria zaku-
powe,

— czynniki sytuacyjne: wymagana szybko$¢ dostaw, zastosowanie produktu, wiel-
kos¢ zamowien,

— cechy osobowos$ciowe nabywcow: podobienstwo nabywcy i dostawcy, postawa
wobec ryzyka, lojalnos¢ (Kotler, Keller 2012, 252).

Dodatkowa trudno$¢ w segmentacji rynku ustug logistycznych stanowi to, iz
firmy dziatajace w branzy obstuguja nie tylko nabywcow biznesowych, ale takze
nabywcow indywidualnych. To nabywcy indywidualni sg gtownymi odbiorcami
ustug TSL, cho¢ klientami wspotpracujagcymi z dostawcami w tym sektorze bywaja
rzadko (Dyczkowska 2014, 49). W przypadku nabywcow indywidualnych najcze-
$ciej stosowanymi kryteriami segmentacji sg:

— kryteria geograficzne (region, wielko$¢ miasta, aglomeracji, gestos¢ zaludnienia,
klimat),

— kryteria demograficzne (wiek, liczba cztonkow rodziny, faza cyklu zycia rodziny,
pte¢, dochdd, zawod, wyksztatcenie, wyznanie, rasa, pokolenie, narodowosc,
klasa spoteczna),

— kryteria psychograficzne (styl Zycia, o0sobowos¢),

— kryteria behawioralne (okazje, oczekiwane korzysci, status uzytkownika, wskaz-
nik intensywnos$ci uzytkowania, stopien lojalnosci, etap gotowosci do zakupu,
postawa wobec produktu) (Kotler 2005, 288).

Segmentacja, jesli jest przeprowadzona skutecznie, powinna by¢ zakonczona wy-
odrgbnieniem segmentdw, z ktorych kazdy powinien by¢: mierzalny, tzn. mozliwe
jest okreslenie cech charakteryzujacych segment i jego wielkosci, dostgpny, tzn. nie
ma barier zwigzanych z dostgpem do segmentu, rozlegly, tzn. wystarczajaco duzy,
aby optacalne byto zaprojektowanie i wprowadzenie w segmencie okreslonego mar-
ketingu mix, oraz wrazliwy, tzn. powinien reagowa¢ na oferte firmy. Kotler i Keller
(2012, 252) wskazujg takze, ze segmenty powinny by¢ zréznicowane i realne.

Proces segmentacji — mimo dostgpnych baz danych i mozliwos$ci obrobki infor-
macji—jest dziataniem skomplikowanym, a najczgstszymi btedami, jakie popetniane
sa w trakcie jego realizacji, sa: brak testowania wybranego segmentu i grupy doce-
lowej, dzielenie rynku jednorodnego, zty dobor kryteriow segmentacyjnych, brak
wyraznych roznic migdzy wybranymi segmentami, zbyt mate rozmiary segmentow
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lub ich niemierzalnos¢ oraz traktowanie rynku sktadajacego si¢ z wielu segmentow
jako rynku jednorodnego (Wilk 2019).

8.1.2. Targetowanie

Kolejnym etapem modelu STP jest wybor rynku docelowego. Moze on przebie-

ga¢ wg kilku scenariuszy:

— koncentracja jednosegmentowa, czyli wybor jednego obstugiwanego rynku,

— skoncentrowanie dziatan na kilku segmentach: specjalizacja selektywna (wybiera
si¢ kilka segmentow), specjalizacja produktowa (jeden produkt sprzedawany jest

w r6znych segmentach), specjalizacja rynkowa (koncentracja na obstudze jed-

nego rynku),

— pelne pokrycie rynku (Smalec 2008, 146).

Kazda firma po okresleniu segmentéw na rynku powinna zdecydowaé, w jaki
sposob prowadzi¢ dalszg dziatalno$¢, tzn. ile segmentow jest w stanie obstugiwac
i z jakimi ofertami. Wybor segmentow docelowych zalezy wigc od uwarunkowan
rynkowych (np. barier wejscia), ale takze wtasnych zasobow i mozliwos$ci.

Czy wiesz, ze?

Proces targetowania nie konczy si¢ wraz z wyborem rynku docelowego. Kolej-
nym krokiem jest wyodrebnienie w segmentach docelowych klientow, ktorzy sa
mniej lub bardziej gotowi na wspotprace. Wedtug praktykow zarzadzania to ko-
lejny etap prac nad wlasciwym wyborem klientow. Firma powinna zidentyfiko-
wac tych klientow, ktorych jest w stanie przekonac¢ do wspotpracy najszybciej i
nad tymi leadami skupi¢ si¢ w pierwszej kolejnosci.

Zrodto: https://www.ican.pl/b/4-kroki-wyboru-klienta-w-b2b/wPb1jwSk, data dostepu: 11.05.2022

8.1.3. Pozycjonowanie
Pozycjonowanie to ,,akt projektowania oferty i wizerunku firmy, ktérego celem
jest zajecie wyrozniajacego si¢ miejsca w swiadomosci rynku docelowego. Osta-
tecznym wynikiem pozycjonowania jest skuteczne kreowanie zorientowanej na
klienta propozycji warto$ci — nieodpartego powodu, dla ktorego rynek docelowy po-
winien kupi¢ dany produkt” (Kotler, Keller 2012, 308-309).
Firmy logistyczne, chcac wypracowaé swoja pozycje na rynku, mogg wybrac
jedna z nastepujacych strategii pozycjonowania:
— strategi¢ plasowania dla jednego segmentu rynku,
— strategi¢ jednoczesnego plasowania dla wielu segmentow,
— strategi¢ plasowania imitacyjnego, polegajgca na wprowadzeniu produktu w spo-
sob podobny do dziatan konkurentow,
— strategi¢ plasowania antycypacyjnego — nowy produkt jest plasowany z mys$la
0 rozwijaniu i zmianie potrzeb rynku docelowego, nie odwotujac si¢ do dotych-
czasowych potrzeb,
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— strategi¢ plasowania adaptacyjnego — zmieniajagce si¢ potrzeby wymuszajg
zmiany pozycji na rynku i powtorne plasowanie,
— strategi¢ plasowania defensywnego — nowa marka wprowadzana jest do plaso-

wania wczesniej wprowadzonych marek (Smalec 2008, 149).

Graficzng interpretacjg postrzegania organizacji na tle konkurentéw (czyli efektow
pozycjonowania) jest tzw. mapa pozycjonowania (XE, ,,mapa pozycjonowania”), na-
zywana takZze mapg preferencji lub mapa postrzegania. Umieszcza si¢ na niej poszcze-
golne podmioty na podstawie atrybutow, ktore zostajg wybrane jako najistotniejsze
z perspektywy klienta (0$ X 1 0§ y). Interpretacja graficznego ujgcia rynku pozwala na
ewentualne korekty postrzegania organizacji (np. przez odpowiednio przygotowane
kampanie promocyjne) i wyszukiwanie luk w rynku. Warto nadmienié, iz postrzeganie
poszczegdlnych marek w roznych segmentach moze by¢ rdzne, konieczne wigc jest
zdefiniowanie swojej pozycji wobec ofert konkurencyjnych w grupach klientow, ktore
firma logistyczna zdefiniuje jako segment/-y docelowy/-e.

W efekcie procesu pozycjonowania tworzony jest obraz organizacji, stanowigcy
zestaw cech fatwo rozpoznawalnych dla klienta. Jest on efektem sumy wyobrazen
tworzonych na podstawie takich elementow jak: jakos¢ obstugi klienta, wyglad sie-
dziby operatora logistycznego, pozycja w otoczeniu rynkowym, warunki ekono-
miczne, komunikacja z otoczeniem oraz warunki pracy (tabela 8.1).

Tabela 8.1. Elementy wptywajace na wizerunek organizacji logistycznej

Przykladowe kryteria oceniane
Jako$¢ obstugi klienta kwalifikacje personelu

atrakcyjna oferta wspotpracy

posiadane certyfikaty ISO i ADR

Siedziba operatora lokalizacja geograficzna
logistycznego dostgpnos¢ komunikacyjna
wyglad (prestiz, funkcjonalnosc)
Pozycja w otoczeniu miejsce w rankingach
rynkowym wspolpraca z innymi grupami

wspotpraca z lokalnymi wladzami
Warunki ekonomiczne | oplacalno$¢ outsourcingu

system optat

kredytowanie przewozoéw

system odbioru palet

Komunikacja system identyfikacji wizualne;j

7 otoczeniem komunikacja handlowa, dziatania CSR
obecnos¢ w mediach branzowych
Warunki pracy kultura organizacyjna

polityka personalna

system praktyk

benefity

stabilno$¢ zatrudnienia

szkolenia, podnoszenie kwalifikacji

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Dyczkowka (2017), 338-339
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Jak wynika z tabeli 8.1, jednym ze sposobow budowania pozycji rynkowej orga-
nizacji logistycznej moze by¢ wdrozenie strategii spolecznej odpowiedzialnos$ci biz-
nesu (ang. Corporate Social Responsibility, CSR).

8.2. CSR w budowaniu pozycji firmy logistycznej

Spoteczna odpowiedzialno$¢ biznesu (CSR) to ,,strategia zarzadzania, zgodnie

z ktorg przedsigbiorstwa w swoich dziataniach dobrowolnie uwzgledniajg interesy

spoteczne, aspekty $rodowiskowe czy relacje z réznymi grupami interesariuszy,

w szczegolnosci z pracownikami. Bycie spotecznie odpowiedzialnym oznacza in-

westowanie w zasoby ludzkie, w ochrong srodowiska, relacje z otoczeniem firmy

1 informowanie o tych dziataniach, co przyczynia si¢ do wzrostu konkurencyjnosci

przedsigbiorstwa i ksztattowania warunkow dla zrGwnowazonego rozwoju spotecz-

nego i ekonomicznego” (PARP 2022). CSR realizowany jest w firmach poprzez
kampanie spoteczne, marketing zaangazowany spotecznie (uwzgledniajacy cele
marketingowe i potrzeby spoteczne), programy dla pracownikow, raportowanie spo-
leczne, nadzor korporacyjny, ekoznakowanie i oznakowanie spoteczne, ograniczanie
emisji odpadow, zanieczyszczen i gazow cieplarnianych, inwestycje spotecznie od-
powiedzialne, wolontariat pracowniczy i wspolprace z biznesem, organizacjami
pozarzadowymi czy uczelniami (Forum Odpowiedzialnego Biznesu). Zainteresowa-
nie praktykami CSR w branzy logistycznej zaowocowato stworzeniem podejscia
okreslanego jako LSR — Logistics Social Responsibility (Platforma Logistyczna

2020). W przypadku logistyki dziatania z zakresu CSR obejmuja m.in.: obnizenie

emisyjnosci CO,, ekologiczne opakowania, ekologiczng dystrybucjg, ekologiczne

magazynowanie, ekologiczny transport, filantropie¢, szkolenia pracownicze, zagad-
nienia zwigzane z bezpieczenstwem i higieng pracy. LSR oznacza wigc wilaczenie
zagadnien zrownowazenia do procesu tancucha dostaw, poczawszy od zaopatrzenia

w surowce po dostarczenie ustug i produktow klientom (Govidan i inni 2021, 35).
Wdrazanie CSR w firmach logistycznych przynosi szereg korzysci, w tym przede

wszystkim:

— korzysci pracownicze, takie jak: tworzenie bezpiecznych miejsc pracy, przestrze-
ganie zapisow Kodeksu pracy, godziwych wynagrodzen, ktore w efekcie prze-
ktadaja si¢ na lojalnosc¢ i zaangazowanie pracownikow,

— korzysci ekonomiczne, bedace efektem wzrostu zaangazowania pracownikow,

— korzysci wizerunkowe — przedsiebiorstwa odpowiedzialne spotecznie sg lepigj
postrzegane przez klientow, partnerow i spotecznosci lokalne,

— korzysci spoleczne — wdrazanie CSR przyczynia si¢ do poprawy warunkoéw zycia
lokalnych spotecznosci,
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— korzysci srodowiskowe poprzez obnizenie negatywnego wptywu na srodowisko
(Platforma Logistyczna 2020).

Czy wiesz, ze?

Obecnie coraz czgsciej w opracowaniach dotyczacych CSR, w tym w branzy
logistycznej, uzywa si¢ pojecia ESG — environmental, social and corporate
governance, jako bardziej czytelnego niz CSR, ktore czesto utozsamiane jest
z dzialaniami prospotecznymi. ,,Nowa norma staje si¢, ze ESG powinno stanowic¢
trzon strategii firmy i ksztattowac narracje wokot celu organizacji. Kazdy aspekt
dziatalnosci jest poddawany ocenie — to jak traktowani sg pracownicy, jak wy-
glada tancuch dostaw, jak uzywane i zarzadzane sa dane, az po to, w jaki sposob
dziatalno$¢ biznesowa oddziatluje na srodowisko naturalne. Oczywiste jest juz,
ze posiadanie jasno okreslonego celu dziatalnosci i kreowanie pozytywnego
wptywu na planete i ludzi liczy si¢ jak nigdy dotad. ESG to wiecej niz tylko
wynik. Wskazniki ESG maja coraz wigksze znaczenie dla inwestoréw i moga de-
cydowac o przysztosci firmy. Nalezy jednak pamigtac, ze wskazniki sg tylko wy-
nikiem tego, co firma robi i w jaki sposob postepuje. Ujawnione dane i ich przej-
rzystos¢ maja kluczowe znaczenie dla uchwycenia zaangazowania biznesu w ESG
i udowodnienia wsrdd interesariuszy odpornosci biznesowej i zrOwnowazonego
rozwoju firmy”.

Zrédlo: https://home.kpmg/pl/pl/home/services/esg-environmental-social-and-governance.html,
data dostgpu: 25.05.2022

Wysiltki w zakresie CSR moga stuzy¢ zmianie pozycji organizacji w stosunku do
konkurencji poprzez budowanie odpowiedniego, pozadanego wizerunku organizacji
logistycznej, ktory pozwoli wyrdzni¢ si¢ na tle konkurentow. W tym sensie CSR
umozliwia firmom logistycznym realizacj¢ zatozonych celow marketingowych po-
przez budowanie odpowiedzialnych, zrownowazonych relacji z partnerami bizneso-
wymi i spotecznymi.

8.3. Employer branding

Jednym z najbardziej znaczacych zasobow kazdej organizacji sa pracownicy
i relacje z nimi mogg pomoc takze w pozycjowaniu firmy logistycznej. Marka firmy
logistycznej jako pracodawcy pozwala stworzy¢ tozsamos$¢ firmy, ktora przejawia
si¢ w kreowanej warto$ci i dziataniach, ktore majg na celu przyciaganie, motywo-
wanie 1 zatrzymywanie potencjalnych i obecnych pracownikow (Ainspall, Dell
2001, 502).
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Czy wiesz, ze?

Dziatania z zakresu employer brandingu nabieraja szczegdlnego znaczenia w kon-
tek$cie wynikow badan, ktore ukazuja profil wspotczesnego pracownika. 88% mi-
lenialsow przyznaje, ze kultura organizacyjna pracodawcy jest dla nich bardzo
wazna. 78% o0sob sktadajacych podania o pracg wezesniej sprawdza opinie i bada
reputacje firmy. Z kolei 84% pracownikow rozwazytoby przejscie do pracodawcy
o lepszej reputacji. (Rosenberg 2021).

Budowanie marki pracodawcy (employer branding) obejmuje szereg dziatan,
w tym m.in.: odpowiedni system komunikacji, szkolenia, osigganie odpowiedniego
poziomu zadowolenia pracownikow, integracji, wypracowanie systemu wartosci
opartego na wspolnych postawach (np. zaufanie, zaangazowanie, stabilno$¢ zatrud-
nienia, work-life balance, prestiz), opracowanie i wdrozenie wewnetrznego CSR,
organizacj¢ eventow firmowych, odpowiedni system motywowania i nagradzania
(Koztowski 2012, 35).

8.4. Product placement

Innym narzedziem wykorzystywanym przez firmy w celu budowania wizerunku
organizacji jest lokowanie produktu (product placement). Mianem tym okresla si¢
dziatania, w ramach ktorych produkt prezentowany jest w filmach, grach, mediach
spotecznosciowych itp. nie w formie reklamy, ale wstawienie watku uzytkowania
produktu w audycji. W ten sposob eksponowane sg cechy produktu i sposoby jego
uzytkowania w warunkach, ktorych nabywca nie postrzega jako promocj¢. Jednym
z najczesciej przywotywanych przyktadow wykorzystania product placementu
w branzy logistycznej jest udziat marki FedEx w filmach, m.in. ,,Cast Away — poza
swiatem” 1 ,,Uciekajaca panna mtoda”. ,,Procz wzrostu zyskow lokowanie produktu
moze rowniez zwigkszy¢ rozpoznawalnos¢ marki. Jak wynika z badan — nawet
0 20%. Niektorzy twierdza, ze liczba ta moze wzrosnaé¢ do 43%, gdy lokowanie pro-
duktu ma miejsce w programach angazujacych odbiorcoOw emocjonalnie. Wszystko
dzi¢ki efektowi aureoli. Pozytywne skojarzenie z programem lub osobg (bohaterami
programu, filmu czy audycji — aut.) wywotuje pozytywne skojarzenie z przedstawio-
nym produktem” (COMMPLACE 2020).

Podsumowanie

Strategia STP stanowi podstawe do opracowania instrumentarium marketingo-
wego (marketing mix), albowiem podstawowym zalozeniem marketingu jest roz-
poznawanie potrzeb i oczekiwan odbiorcéw oraz dostosowywanie do nich dziatan
marketingowych. Wtasciwie mozna stwierdzi¢, ze bez odpowiednio przeprowadzo-
nej segmentacji, targetowania i wyboru strategii pozycjonowania niemozliwe jest
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osiagniecie sukcesu marketingowego. Istnieje szereg narzedzi, ktoére pomagaja
firmom z branzy logistycznej tworzy¢ odpowiednig strategi¢ marketingows i efek-
tywnie realizowac jej zalozenia. Jednakze bez bazy, tzn. wyboru rynku docelowego,
doktadnego rozpoznania jego charakterystyki oraz okreslenia pozycji wlasnej marki
wobec konkurencji, wszelkie dalsze dziatania w zakresie strategii produktu, ceny,
promocji, dystrybucji, marketingu ukierunkowanego na pracownikow, procesy czy
$wiadectwa materialne, obnizajg szanse na ich efektywnos¢.

Tematy do dyskusji

1.

Czy model STP stosowany jest jedynie w przypadku rynku zewngtrznego? Czy
jego zatozenia mozna aplikowaé na rynku wewngtrznym?

. Dlaczego wazne jest przeprowadzenie segmentacji w dziatalno$ci marketingowe;j

firmy logistycznej?

. Jakie jest znaczenie CSR w tworzeniu pozycji rynkowej? W jaki sposob wdraza-

nie zatozen CSR wptywa na pracownikow?

. Na czym polega sita lokowania produktu z perspektywy marketingu? Czy ma ono

wplyw na pracownikow?

Sprawdz sie

PN RO

Jakie sg elementy modelu STP?

Na czym polega segmentacja rynku?

Jakie strategie targetowania moze obra¢ firma logistyczna?

Na czym polega pozycjonowanie?

Po co tworzona jest mapa preferencji?

Podaj przyktady wewngtrznego i zewnetrznego CSR w firmie logistyczne;.
Czym jest ESG?

Czym jest employer branding?
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MARKETING OF LOGISTICS SERVICES - THE STP MODEL

Abstract: The chapter presents the STP model as one of the basic tools used in marketing
operations and a necessary element of marketing strategy planning, which precedes the for-
mulation of the marketing mix. Elements of the model are presented, including segmenta-
tion, possible targeting strategies (choosing the target market) and ways to build the logis-
tics company’s position in the market, such as CSR activities, employer branding and
product placement. The theoretical discussion is supported by a number of examples from
the logistics market.

Keywords: CSR, product placement, marketing of logistics services, STP model, position-
ing, segmentation, targeting, employer branding
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Rozdziat 9

Marketing mix ustug logistycznych

Agnieszka Widawska-Stanisz

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Wspolczesne przedsigbiorstwa funkcjonuja w dynamicznie zmieniajacym
si¢ otoczeniu. Zmianie ulegaja potrzeby klientow, uwarunkowania prawne, gospodarcze
i technologiczne. Zachodzace zmiany spowodowane sg wieloma czynnikami, powodujac
rozwoj nowych branz z duzym naciskiem na rozwdj ustug specjalistycznych. Rowniez
kryzys zwigzany z pandemiag COVID-19 mial wplyw na rozwoj niektorych sektorow gos-
podarki. Serwicyzacja gospodarki, czyli dominujacy udziat ustug w PKB, stata si¢ faktem.
Mozna bylo réwniez zaobserwowaé dynamiczny rozwoj ustug logistycznych. Ustugi
logistyczne zaréwno te $wiadczone na rynku B2C, jak i te oferowane na rynkach B2B,
rozwijaja si¢, wykorzystujac dynamiczny rozwoj nowoczesnych narzedzi marketingowych.
Przedsigbiorstwa logistyczne musza reagowa¢ na zmiany w otoczeniu marketingowym,
dostosowujac swoje dziatania do nowych wyzwan. Celem rozdziatu bylo przedstawienie
nowego spojrzenia na tradycyjnie pojmowany marketing mix w ustugach logistycznych.
Oferowanie wysokiej jakos$ci ustug, marketingowe metody ustalania cen, lokalizacja przed-
sigbiorstwa ustugowego, $rodki promocji, budowa wizerunku, dbato$¢ o relacje z interesari-
uszami czy akcentowanie dziatan proekologicznych to tylko niektére z mozliwych do
zastosowania dzialan pozwalajacych wyr6zni¢ sig, zdoby¢ przewage konkurencyjna, a co
za tym idzie — osiggnac sukces rynkowy.

Stowa kluczowe: marketing, marketing mix, ustugi logistyczne

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

- czym jest marketing i czy trzeba go stosowa¢ w ustugach logistycznych,

- cotojest ustuga,

- co wptywa na poziom cen w ustugach logistycznych,

- dlaczego lokalizacja jest tak wazna w ustugach logistycznych,

- jak mozesz promowac ustugi logistyczne,

- dlaczego obstuga klienta i personel sa waznymi czynnikami budowy
przewagi konkurencyjnej firm logistycznych.

Wprowadzenie

Rosngce znaczenie sektora ustug logistycznych, a zwlaszcza ushug Transport-
-Spedycja-Logistyka (TSL), stworzyto podstawy do poszukiwania nowych rozwia-
zan marketingowych, do dostrzezenia roli nabywcow ustug, ich wplywu na tworze-
nie ustugi, do wprowadzania innowacyjnych rozwigzan. Sprawito rowniez, ze ko-
nieczna stata si¢ nieustanna obserwacja przemian zachodzacych na rynku.
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Konieczno$¢ zastosowania nowoczesnych narzgdzi marketingu w przedsigbior-
stwach $wiadczacych ustugi logistyczne byla niewatpliwie efektem postgpujacej
globalizacji, rozwoju nowoczesnych technologii, zmian oczekiwan nabywcow oraz
czesto specyfiki oferowanych produktow. Teoria marketingu musi niewatpliwe rea-
gowac na te zmiany, oferujgc zestaw narzedzi uwzgledniajgcych powyzsze czynniki.
Przedsigbiorstwa logistyczne majg do dyspozycji szereg instrumentéw marketingo-
wych, mozliwych do zastosowania w zmieniajagcym si¢ otoczeniu rynkowym, co
w konsekwencji moze pozwoli¢ osiggna¢ przewage konkurencyjng i sukces rynkowy.

9.1. Koncepcja marketingu mix

Pojecie ,,marketing” pochodzi od angielskiego stowa ,,market”, ktoére oznacza
»fynek”. Sama geneza powstania marketingu si¢ga lat 20. ubieglego stulecia, cho-
ciaz niektore techniki marketingowe stosowano juz duzo wczesniej. Histori¢ marke-
tingu wyznaczajg niewatpliwie cztery etapy, ktore w trakcie swojego rozwoju prze-
szty przedsigbiorstwa zorientowane na rynek. Sg to:

— Era produkcji. Miala miejsce w okresie niedoboru towaréw, co powodowato,
ze nabywcy byli gotowi zaakceptowaé kazdy zaoferowany im produkt. Jest to
najstarsza koncepcja. Produkty sprzedawaty si¢ same, produkcja nie wymagata
poparcia zadnymi dziataniami wspierajagcymi sprzedaz.

— Era sprzedazy. Okres ten nastapit wtedy, gdy okazato sig, ze klienci nie kupig
wszystkiego, co oferujag im producenci. Okazalo si¢ réwniez, ze aby sprzedac,
firma musi podja¢ dziatania zwigzane z promocja i dystrybucja. Punkt ciezkos$ci
z myslenia, jak wyprodukowa¢é, przesunat si¢ na myslenie, jak sprzeda¢. Duzo
przedsigbiorstw stosuje koncepcje sprzedazy w przypadku nadprodukcji swoich
produktéw. Celem tych dziatan jest sprzedaz tego, co wytworzyty, a nie sprzedaz
tego, czego oczekuje nabyweca.

— Era koncepcji marketingowych. Poczatek tego etapu przypadl na lata 50. ubie-
glego stulecia i w pewnych odmianach trwa do dzi$. Istota tej koncepcji byto
osiagnigcie celow firmy, ktore uwarunkowane byty poznaniem potrzeb i oczeki-
wan klientow oraz dostarczeniem im produktow spelniajacych te pragnienia.

— Era orientacji rynkowej. Polega na tym, ze przedsiebiorstwo stosujace te orien-
tacj¢ nieustannie gromadzi informacje o potrzebach klientow, o konkurencji,
przekazuje zebrane informacje odpowiednim dziatom przedsigbiorstwa, ktore ro-
big uzytek z pozyskanych danych. Wynikiem tych dziatan jest tworzenie wartosci
konsumenckiej. Tym, co szczegdlnie wyrodznia te orientacje, jest to, iz wymaga
ona zaangazowania wszystkich pracownikow, a nie tylko pracownikéow dziatu
handlowego czy marketingu (Otto 2001, 3).

Jak wida¢, w ostatnich latach wyraznie zarysowuje si¢ posta¢ klienta jako kogo$
ksztattujacego ofert¢ danego przedsigbiorstwa. Definicja marketingu mowi, ze:
,Marketing jest to proces spoteczny i zarzadczy, dzigki ktéremu jednostki i grupy
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uzyskuja to, czego potrzebujg i pragng, przez tworzenie oraz wzajemng wymiang
produktow i wartosci” (Kotler i inni 2002, 39). Kolejne lata przyniosty nie tylko
koncentracje na potrzebach klienta, ale rowniez na potrzebach catych spotecznosci.
Z tego narodzita si¢ koncepcja marketingu odpowiedzialnego spotecznie.

Czy wiesz, ze?

Zestaw instrumentow marketingu mix ewoluowat. Klasyczny marketing mix to
cztery elementy. W przypadku ustug najlepiej stosowac 7-elementowa mieszanke
narzgdzi.

W teorii marketingu, biorac pod uwage ztozono$¢ procesow i roznorodnos¢ na-
rzedzi, funkcjonuje pojecie marketingu mix. Mieszanka narzgdzi, sklasyfikowana
przez McCarthy’ego, obejmowata zestaw czterech elementdéw: produkt, cene, pro-
mocj¢ i1 dystrybucje (Kotler, Keller 2012, 27). Specyfika dziatalnosci uslugowe;j,
jaka jest niewatpliwie dziatalnos¢ przedsigbiorstw logistycznych, wymusita rozsze-
rzenie tej czteroelementowej mieszkanki instrumentow o kolejne, pozwalajace zroz-
nicowac marketing dobr materialnych i ustug. Roéwniez McCarthy poszerzy? t¢ mie-
szank¢ o dodatkowe 3P stosowane w marketingu ushug. Przyjety model sktada si¢
z takich elementéw, jak: produkt, cena, promocja, dystrybucja, ludzie, fizyczne
swiadectwo, proces (Bregiel i inni 2020, 22).

Aby poddac¢ analizie zestaw poszczegolnych instrumentéw marketingowych de-
dykowanych ustugom logistycznym, nalezy zdefiniowac usluge. Wedlug Paynea
ustugg jest kazda czynno$¢ zawierajgca w sobie element niematerialno$ci, ktdra po-
lega na oddziatywaniu na klienta lub przedmioty badz nieruchomo$ci znajdujace si¢
w jego posiadaniu, a ktora nie powoduje przeniesienia prawa wiasnosci. Przeniesie-
nie prawa wlasnosci moze jednak nastapi¢, a $wiadczenie ustugi moze by¢ lub tez
nie by¢ Scisle zwigzane z dobrem materialnym (Payne 1996, 20). Reasumujac,
ustuga to po prostu czynnos$¢, jakg wykonuje ustugodawca w celu zaspokojenia po-
trzeb czy oczekiwan klienta. Ushugi moga zawiera¢ w sobie mniej lub wigcej
elementow materialnych. Stad podzial na:

— czyste produkty materialne, czyli takie, ktore nie wymagaja uzupelnienia
zadnymi elementami ustugowymi,

— produkty materialne z ustugami towarzyszacymi,

— hybrydy, tj. produkty sktadajace si¢ w rownej mierze z elementoéw materialnych

i niematerialnych,

— ushugi stanowigce podstawe produktu z towarzyszacymi mu elementami mate-
rialnymi i/lub ustugami uzupehiajacymi,
— czyste ustugi (Payne 1996, 20).
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Jak wida¢, istnieje wiele r6znic pomi¢dzy produktami materialnymi i ustugami.
Sposrod wymienianych w literaturze marketingu ustug cech ustug najwazniejsze to:
— niematerialno$¢: usluga nie ma cech fizycznych, nie mozna jej zobaczyc¢,

dotkng¢ — mozna jej wylacznie do§wiadczye,

— nierozdzielno$¢ z wykonawca: ustugodawca ma bezposredni kontakt z nabywca
swiadczonej ustugi,

— nierozdzielno$¢ jej wytwarzania i konsumpcji: miejsce 1 czas wykonywania
ustugi oraz jej konsumowania sg zbiezne,

— r6znorodno$¢: zmienno$¢ w zaleznosci od okolicznosci, miejsca i czasu wytwa-
rzania ustugi,

— nietrwalo$¢: brak mozliwosci istnienia ustugi poza miejscem jej wykonywania —
kazda ustluga jest inna, niepowtarzalna,

— niemozno$¢ nabycia prawa wlasnosci: nabywca ma dostgp do danej ustugi,
doswiadcza jej, ale nie moze naby¢ prawa witasnosci do niej (Gryzio i inni
2020, 37).

Ustuga logistyczna nie jest tozsama z ustugg transportowg czy spedycyjng (Rosa
1inni 2017, 14). Wedtug jednej z definicji ustuga logistyczna to wykonywana zarob-
kowo ustuga spedycji, transportu, magazynowania, uwzgledniajaca ustugi posred-
nie, ktérych zadaniem jest wspomaganie procesu przeptywu materiatow w catym
tancuchu dostaw (Ciesielski 2005, 12). Szersze spojrzenie na zakres ustug logistycz-
nych prezentuje Rydzkowski. Poza §wiadczeniem ustug transportowo-spedycyjnych
wskazuje takze na ustugi terminalowe, takie jak cross-docking, magazynowanie,
kompletacje wraz z pobieraniem towaru i pozniejszym jego pakowaniem oraz
wszystkie czynnosci uszlachetniajgce, jak metkowanie, foliowanie, drobne naprawy,
tworzenie zestawow promocyjnych, repacking (Rydzkowski 2011, 9).

9.2. Ustuga logistyczna

Jednym z instrumentéw marketingu mix w ustugach logistycznych jest produkt,
jakim jest ustuga logistyczna. Jak wynika z przedstawionej definicji, ustuga logi-
styczna jest produktem niematerialnym z towarzyszacymi dobrami materialnymi.

Czy wiesz, ze?

Sukces firm logistycznych polega na oferowaniu klientom kompleksowej obstugi.
Nie mozna myli¢ ustugi logistycznej z ustuga transportows.

Teoria marketingu wskazuje, ze powinni$my oferowac produkty odpowiadajace
oczekiwaniom klientow. Stad przedsi¢biorstwa logistyczne nie oferujg tylko czystej
ustug transportowej czy spedycyjnej. Ich oferta obejmuje szereg udogodnien
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odpowiadajacych potrzebom nabywcy, swoisty zbidr uzytecznosci, ktérego osta-

teczng struktur¢ mozna dowolnie ksztattowac.

Warstwowa struktura produktu logistycznego obejmuje nastgpujace atrybuty:

— rdzen produktu logistycznego — stanowi istot¢ ustugi transportowej wynikajacej
z potrzeby przemieszczania zgtaszanej przez podroznych czy tez ushugodawcow
w przewozach tadunkow,

— produkt rzeczywisty — stanowigcy rozszerzenie i zréznicowanie oferty (w tym
obszarze istotnym czynnikiem moze by¢ marka ustugodawcy i jako$¢ swiadczo-
nych przez niego ustug),

— produkt poszerzony — stanowigcy poszerzenie oferty o dodatkowe uzytecznos$ci
ukierunkowane na podniesienie walorow uzytkowych w opinii ustugodawcow,

— produkt potencjalny — oznacza gotowos$¢ ustugodawcy do zaspokojenia dodatko-
wych, indywidualnych potrzeb nabywcy (Rosa i inni 2017, 125).

Produkty w trakcie swojego istnienia na rynku zmieniaja si¢, réznicuja swoja
strukture, przechodza rézne stadia rozwoju, adresowane sg do segmentow rynku,
a niekiedy w wyniku pewnych okolicznos$ci ich sprzedaz spada i wycofuje si¢ je
z rynku. Cykl ten w teorii marketingu nazywa si¢ cyklem zycia ustugi. Ustuga trans-
portowa odpowiada czterem fazom cyklu zycia produktu, znanym z teorii marketin-
gowych, tj. wprowadzenie na rynek, wzrost sprzedazy, nasycenie i dojrzalosc.
Znajomos¢ tego cyklu pozwala na podjecie przez przedsigbiorstwo dziatan maksy-
malizujgcych jego wyniki — przy wprowadzaniu na rynek nowego, innowacyjnego
produktu definiuje si¢ dla niego wysoka ceng, wraz zas z jego upowszechnianiem
si¢ cena za produkt spada, az do momentu, gdy punkt przecigcia krzywych popytu
i podazy usytuuje si¢ w miejscu oznaczajgcym koniecznos¢ wycofania danego pro-
duktu z rynku. W przypadku sprzedazy ustug, w szczegdlnosci takich jak ustugi
transportowe, wspomniane fazy nie do konca sa adaptowalne. Cykl zycia produktu
logistycznego zalezy bowiem nie tylko od wahan podazy i popytu, lecz rowniez od
charakteru, zachowan i stopnia zaspokojenia uzytkownikow systemu logistycznego,
zachowania konkurencji oraz stopnia substytucji produktow logistycznych (Stajniak,
Konecka 2016, 684).

9.3. Cena ustugi logistycznej

Kolejnym elementem marketingowego mixu jest cena. Jest elementem bardzo
waznym dlatego, ze to wlasnie cena traktowana jest przez nabywcow jako poten-
cjalny 1 wazny wskaznik jako$ci ustugi. Prawidlowe wyznaczenie cen ustug decy-
duje o przychodach firmy, jest znaczacym dla konsumenta wskaznikiem wartosci
ustugi, jest rowniez Srodkiem do budowania wizerunku firmy i produktu, jest wresz-
cie informacjg o jakosci swiadczonych przez firme ustug. Brak warto$ci material-
nych, a takze duzy udziat pracy ludzkiej w ustugach powoduje, ze ustugodawcom
trudno jest oceni¢ ich warto$¢ i ustali¢ prawidtowg cen¢. Tym trudniej, Ze cena jest
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wyznacznikiem tak wielu cech ustug. Tworzenie cen ustug jest trudne réwniez dla-
tego, ze istotng pozycje stanowi tam praca ludzka. Wpltyw na ceng ma réwniez to,
czy i w jakim stopniu kupujgcy ceni sobie ustuge oraz jakie ceny obowiazuja u kon-
kurencji. Elementy te, skladajace si¢ na cen¢ w ustugach, tworzg tzw. trojnodg
cenowy (ang. pricing tripod):

— koszty,

— konkurencja,

— wartos$¢ ushug dla konsumenta.

Czy wiesz, ze?

Cena ustugi logistycznej jest jedynym z instrumentéw marketingu mix generuja-
cym przedsiebiorstwu logistycznemu dochdd. Pozostale instrumenty to wydatek.
Zrodto: »~Marketing Ustug” 2003, 62

Specyfika ustug pozwala na wicksza swobode w ustalaniu ceny. Bardzo czesto
doprowadza to do negocjacji cenowych migdzy klientem a ustugodawca, czego na-
stepstwem po stronie nabywcy sg dodatkowe korzysci w postaci dostosowania ustugi
do indywidualnych potrzeb i mozliwosci. Istnieja jednak ograniczenia swobody po-
dejmowania decyzji cenowych w firmach ustugowych, dotyczace gldwnie natezenia
konkurencji, a takze elastyczno$ci cenowej popytu.

Ceny za ushugi logistyczne w przewozach mi¢dzynarodowych uzaleznione sg od
nastepujacych czynnikow:

— liczby podmiotéw oferujacych dany rodzaj ustugi (operatorzy logistyczni — np.

DHL, Schenker, Raben),

— poziomu kosztow wilasnych podmiotéw swiadczgcych ustugi — flota morska czy
lotnicza,

— poziomu i zr6znicowania popytu na ustugi transportowe (paczki do 1 kg, w prze-
dziale od 1 do 5 kg, od 5 do 30 kg, powyzej 30 kg),

— zmian cen no$nikdw energii (cen oleju napedowego, kursu walut),

— specyfiki uslug (np. przewozy samochodem chtodnig w okreslonym zakresie
temperatury),

— czasu realizacji ustugi transportowej (np. przew6z towaru z Chin do Polski, trans-
port morski 28 dni, transport lotniczy 3-5 dni),

— obcigzen podatkowych (VAT) (Dyczkowska 2014, 105).

Warto rowniez pamigtaé, ze cena jest jedynym ze wszystkich instrumentéw mar-
ketingu mix, ktory przynosi firmie okreslony dochdd. Pozostate instrumenty, takie
jak sama ustuga, jej promocja, dystrybucja czy obstuga klienta, generujg zazwyczaj
koszty.
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9.4. Dystrybucja

Lokalizacja i wybor kanatow dystrybucji nalezg do kluczowych decyzji w kazde;j
firmie uslugowe;j. Ich znaczenie jest tak duze, poniewaz dotycza tego, w jaki sposob
firma chce oferowac¢ swoje ustugi potencjalnym klientom. Dystrybucja, obejmujaca
miejsce 1 otocznie, w ktorym $wiadczy si¢ ustugi, a takze sposob ich $wiadczenia,
jest czgscig wizerunku firmy, ktory ma znaczny wptyw na postrzeganie wartosci
i korzysci z zakupu konkretnej ustugi. Wybor lokalizacji wigze si¢ z decyzjg w spra-
wie usytuowania siedziby firmy. Lokalizacj¢ pomaga okresli¢ w duzym stopniu ro-
dzaj i czgstotliwos¢ kontaktow z klientami. Dlatego uczestnikow procesu $wiadcze-
nia ustug mozna podzieli¢ na trzy kategorie: firma lub pracownik §wiadczacy ustuge,
posrednicy i klienci. System dystrybucji w ustugach obejmuje:

— sprzedaz bezposrednig

— agentow lub brokerow

— agentow sprzedawcoOw lub nabywcow

— dostawcow z tytutu umowy franchisingowe;j lub kontraktu

Pamigtajac o specyfice ustug, w ich sprzedazy nie tyle istotna jest ich dystrybucja
(kanaty dystrybucji), co lokalizacja firmy ustugowej. Mozna wyrdznic:

— lokalizacje operacyjna, czyli miejsce faktycznego $wiadczenia ustug,
— lokalizacje instytucjonalng, czyli miejsce siedziby przedsigbiorstwa ustugowego.

Nalezy pami¢taé, ze w kanale dystrybucji ustug logistycznych poza $wiadcze-
niem ustug logistycznych dochodzi takze do przeptywu:

— informacji rynkowych

— promocji

— mnegocjacji

— zaméwien

— finansowania

— fizycznego wladania, czyli spedycji, transportu w znaczeniu fizycznym, magazy-
nowania, sortowania, kompletowania itd.

— platnosci

— prawa wlasnos$ci

— ryzyka

Celem dystrybucji jest dazenie do zachowania zasady 7W: wilasciwy produkt,
wlasciwemu klientowi, we wlasciwym czasie, wiasciwej ilosci, wlasciwej kondycji,
wlasciwym miejscu i po wlasciwych kosztach (Rosa i inni 2017, 161).

Coraz wigcej przedsigbiorstw na rynku ustug transportowych realizuje sprzedaz
ustug przez Internet. Najbardziej dynamicznie upowszechnit dystrybucje ustug
z zastosowaniem nowych technologii transport lotniczy (wszyscy przewoznicy
niskokosztowi, czego wiodgcym przyktadem jest Ryanair Holdings PLC, i coraz
czgsciej przewoznicy tradycyjni, np. Lufthansa). Sprzedaz w systemie e-commerce
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umozliwia ustugobiorcy dodatkowo uzyskanie wyczerpujacych informacji o ofero-
wanych ustugach, nowosciach (Rosa 2014, 167).

9.5. Promocja ustug logistycznych

Tak jak produkty materialne, ustugi rowniez trzeba promowac, dlatego kolejnym,
bardzo istotnym elementem marketingu mix jest promocja ustug. Promocja jest
kazdy sposob komunikowania si¢ firmy z jej rynkowym otoczeniem, wykorzysty-
wany w celu udzielenia informacji, namowy lub przypomnienia, dotyczacych:
ustugi, osoby wykonawcy lub firmy (Rogozinski 1998, 146). Promocja jest $rod-
kiem, za pomocg ktorego firma utrzymuje kontakt z nabywcami, podkresla znacze-
nie ustugi, wzbogaca ja, a takze pomaga lepiej ocenic jej warto$¢.

Promocj¢ ustug okresla mieszanka promocyjna (promotion mix) sktadajaca si¢
Z ponizszej wymienionych instrumentow:

— reklamy,

— sprzedazy osobistej,

— promocji sprzedazy (inaczej nazywanej sprzedazg uzupelniajgca, aktywizacjg
sprzedazy),

— public relations,

— marketingu bezposredniego.

Czy wiesz, ze?

W ustugach — poza standardowymi instrumentami promocji — mozemy wykorzy-
stywac site rekomendacji. Zadowolony klient, wedtug badan, powie o swoim za-
dowoleniu z ustugi trzem kolejnym, niezadowolony natomiast dziesi¢ciu.

Do najczgsciej stosowanych w logistyce dziatan promocyjnych naleza: reklama,
sprzedaz osobista, promocja uzupetniajgca, public relations i publicity oraz sponso-
ring. Trzeba przy tym pamigtac, ze inny zestaw instrumentow promocji mix stosuje
si¢ w przypadku klientow indywidualnych, czyli rynkow B2C, inny natomiast we
wspolpracy na rynku przedsigbiorstw, czyli w relacjach B2B. Zupehie inny zestaw
tych instrumentéw bedzie odpowiedni w przypadku matej firmy transportowej,
a jeszcze inny zestaw zastosuje duza firma spedycyjna. Dlatego indywidualng
sprawg kazdej firmy jest wybodr tych narzedzi i nacisk na odpowiednie z nich.

9.6. Procesy

Kolejnym elementem mieszanki marketingowej sa procesy. Procesem, na co
wskazuje Payne, jest wlasciwie kazdy rodzaj dziatalno$ci. Procesy obejmuja proce-
dury, harmonogramy prac, mechanizmy i czynno$ci, w wyniku ktorych klient otrzy-
muje dobro materialne lub ustuge (Payne 1996, 210). Jak podkresla Stys, procesy
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$wiadczenia ustugi jako element mieszanki instrumentéw marketingu mix sg $cisle
zwigzane z osobg ustugodawcy oraz ze wzgledu na specyficzne cechy ustug istnieje
mate prawdopodobienstwo ujednolicenia standardow jakosciowych procesu ustugo-
wego. Wazne jest, by pracownicy przedsigbiorstwa uslugowego znali swoja rolg
w procesie §wiadczenia ustugi, bedac czesto jednym z ogniw catego procesu swiad-
czenia tej ustugi. Pracownicy powinni wiedzie¢, na czym polega ustuga, rozumie¢
swoja role w procesie $wiadczenia, a takze zna¢ wszystkie etapy i czynnos$ci ustu-
gowe, ktore towarzysza procesowi (Marketing ustug 2003, 79).

Jedng z metod doktadnego opisu ustugi jest graficzny projekt ustugi przedstawia-
jacy za pomoca symboli wszystkie etapy swiadczenia ustugi. Graficzny projekt ustug
(flowcharting) pokazuje wszystkie dziatania skladajace si¢ na ushuge, zaréwno te
widoczne dla nabywcy, jak i te niewidzialne dla klienta. Dodatkowo prezentacja gra-
ficzna procesu utatwia diagnoze wszystkich uchybien, rozbieznosci i ,,chwil
prawdy” w procesach $wiadczenia ustug. Dzigki temu mozna w sposob ciagly do-
skonali¢ proces §wiadczenia ushugi.

9.7. Swiadectwo materialne

Swiadectwem materialnym w marketingu ustug jest materialne otoczenie procesu
$wiadczenia i uzytkowania ustugi, uzytkowane dobra materialne lub inne materialne
elementy ustugi (Pluta-Olearnik 1994, 40). Dla przedsigbiorstwa logistycznego
aspekty zwigzane ze $wiadectwem materialnym sg bardzo wazne zar6wno z punktu
widzenia logistycznego, jak i marketingowego. Do najwazniejszych elementow
swiadectwa marketingowego nalezg:

— budynek przedsigbiorstwa z widocznym logo firmy, parking, magazyn, tabor
spelniajacy najwyzsze normy jako$ciowe,

— wnetrze placowki, aranzacja biura, wyglad i zachowanie personelu,

— umieszczone w widocznym miejscu certyfikaty, dyplomy, zaswiadczenia dajace
klientom poczucie korzystania z ustug wysokiej jakosci,

— wyglad strony internetowej, jej przejrzystos¢ i funkcjonalnos¢.

Rola tego narzedzia marketingu jest uzasadniona, biorgc pod uwage specyficzne
cechy ustug logistycznych, takie jak niematerialno$¢, roznorodnos¢ czy nietrwatosc.

9.8. Personel i obstuga klienta

Ostatnim z omawianych instrumentéw marketingu mix jest personel i jego rola
w procesie obstugi klientoéw. Odpowiedni dobdr pracownikow pod wzgledem liczby
1 wyksztatcenia, predyspozycji do wykonywania okreslonych czynnosci i $wiadcze-
nia pakietu ushug z uwagi na bezposredni kontakt z klientem ma szczegdlne znacze-
nie. Jest to element tworzenia wizerunku firmy, jej pozycji na rynku. Personel bardzo
czesto decyduje o sukcesie rynkowym firmy.
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Czy wiesz, ze?

Pomimo duzego stopnia automatyzacji i robotyzacji procesé6w logistycznych lu-
dzie (personel) w ustugach to ciagle podstawowy czynnik sukcesu przedsigbior-
stwa logistycznego.

W literaturze mozna znalez¢ wiele definicji obstugi klienta, jednakze wszystkie
sprowadzaja si¢ do tego, ze obstuga klienta to dziatanie przynoszace klientowi
korzysci w okreslonym czasie i miejscu oraz obejmujgce czynnosci przed transakcja,
w jej trakcie 1 po zawarciu transakcji, zwigzane z dokonaniem wymiany. Ustalenie
zatem odpowiedniego zestawu instrumentéw marketingu mix zalezy od konkretnego
przypadku, oferowanego produktu czy ushlugi, sytuacji przedsi¢biorstwa oraz rea-
liow, w jakich dziata.

Podsumowanie

Podsumowujac, kompozycja instrumentéw marketingu mix w ustugach logi-
stycznych powinna stanowi¢ zintegrowang i logiczng cato$¢. Powinna rowniez
faczy¢ wewnetrzne 1 zewngtrzne otoczenie przedsigbiorstwa ustugowego. Do naj-
powszechniejszych koncepcji marketingu mix na rynku ushug logistycznych, wyni-
kajacych ze zmian zachodzacych na rynku, mozna zaliczy¢:

1. Marketing mix w postaci 4P, czyli produkt/ustuga logistyczna, cena, dystrybucja,
promocija.

2. Marketing mix w postaci 5P, czyli produkt/ustuga logistyczna, cena, dystrybucja,
promocja, personel.

3. Marketing mix w postaci 7P, czyli produkt/ustuga logistyczna, cena, dystrybucja,
promocja, personel, proces §wiadczenia ustugi 1 $wiadectwo materialne.

Warto wspomnie¢, ze zestaw instrumentow marketingu mix, obejmujacy 7P, na-
dal ewoluuje, elastycznie reagujac na zmiany zachodzace na rynku, i mozna oczeki-
wac, ze struktura instrumentéw przypuszczalnie ulegnie zmianie lub rozwinigciu
o dodatkowe elementy.

Tematy do dyskusji

1. Jak widzisz marketing ustug logistycznych za 20 lat?

2. Jakie znaczenie ma lokalizacja jako element dystrybucji w przypadku ustug
kurierskich?

3. Czy Poczta Polska musi stosowa¢ marketing?

4. Jakie instrumenty promocji mix mozesz zaproponowa¢ w promocji duzego prze-
woznika kolejowego?
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Sprawdz sie

1.
2.
3.

Wymien najwazniejsze cechy ustug logistycznych.

Czym jest struktura warstwowa produktu logistycznego?

Wymien najwazniejsze elementy Swiadectwa materialnego jako elementu mar-
ketingu mix w uslugach logistycznych.
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MARKETING MIX OF LOGISTICS SERVICES

Abstract: Nowadays, companies operate in a rapidly changing environment. Customer
needs, as well as legal, economic and technological conditions are constantly changing.
The changes are driven by many factors causing the development of new industries with
a strong impact on the development of professional services. Moreover, the crisis related to
the COVID-19 pandemic has influenced the development of some sectors of the economy.
The servicization of the economy or the dominant role of services in GDP became a fact.
The dynamic development of logistics services has also been observed. Logistics services,
both those provided in the B2C market and those offered in B2B markets, are evolving
utilizing the dynamic development of modern marketing tools. Logistics companies have
to respond to the changes in the marketing environment by adjusting their activities to the
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emerging challenges. The aim of the chapter is to present a new look on the traditional
marketing mix in logistics services. Providing high quality services, marketing methods of
pricing, localization of a service provider, means of promotion, image building, taking care
of relations with stakeholders or environmental concerns, these are only some of the possi-
ble actions that can be implemented with the aim of differentiation, competitive advantage
and eventually market success.

Keywords: marketing, marketing mix, logistics services
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THE ESSENCE OF INNOVATION - THEORETICAL
APPROACH

Luiza Piersiala

Czestochowa University of Technology
Faculty of Management

Abstract: There has been no uniform definition of innovation in the literature so far, which
makes it difficult to communicate with each other, determine the place and role of innova-
tion in the development of organisations and, consequently, efficiently manage innovation
and through innovation. In her deliberations, the author attempted to define the concept of
innovation and show its importance in the global economy. Various definitions of the term
innovation are presented, their multiple division is indicated and types of innovators are
discussed. The study is theoretical.

Keywords: innovation, innovativeness, innovation management, intellectual capital

In this chapter you will learn about:

— what is innovation,

— what are the types of innovation,

— what types of innovation does the OECD mention,
— what is innovative capital,

— what is the typology of innovators.

Introduction

Innovation is very important in the management and economic proces Without
innovation, there is no economic progress. It is considered as an important factor for
development. The multitude of existing definitions makes it impossible to choose
just one — unique and most relevant. This concept is very broad and it covers events
of various nature, i.e. social, psychological and pedagogical, as well as organizatio-
nal, technical and technological. Many definitions of innovation can be found in the
scientific literature, mainly economic and management literature. The most common
definition of innovation is a change in the manufacturing process, a change in the
way of production, with the creation of a new, previously unknown product.
However, this definition is changing. It is becoming increasingly apparent that reso-
urces in the form of knowledge are gaining in importance. Traditional factors such
as land, capital and labour play a secondary role. There are also activities of an in-
novative nature, which stimulate the development of society and have a positive im-
pact on the improvement of social well-being.
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10.1. The essence of innovation — concept and classification

The concept of innovation comes from the Latin ,,innovare” i.e. ,creating
something new”. Therefore, the most common definition of innovation emphasises
that ,,innovation is a process of transforming existing possibilities into new ideas and
putting them into practice” (Matusiak 2005, 111).

The concept of innovation is very extensive and captures events of a technical,
organisational, financial and economic nature. In the literature, there is no uniform
definition of the concept of innovation, as it is defined very narrowly or very broadly
and multifaceted, not only at the level of the enterprise but also on a global economic
scale. The original definition of innovation in economic literature was given already
in 1934 by the Austrian scientist Schumpeter, defining it as a significant change in
the production function consisting of a different combination than before, i.e. com-
bining factors of production, and then he proposed five types of innovation, such as
(Schumpeter 1960, 104):

— the introduction of a new product (commodity) that consumers have not yet en-
countered, or a new species of some commodity;

— introduction of a new production method;

— new market openings (activities);

— acquisition of a new source of raw materials or semi-finished products;

— introduction of a new organization of some industry.

It is necessary to add new value to the products or services offered and at the
same time optimise their production costlt is important to use new scientific achieve-
ments and engage them in the processes of creating innovation in institutionlnnova-
tion is something original and a new way of working. In the following years, many
different interpretations of this concept emerged based on the definition of Schum-
peter. Kotler (1994, 134) has defined this concept very broadly and in general terms
since he believes that the concept of innovation refers to any good, service or idea
that is perceived by someone as new.

Do you know that?

Despite having chemically stored energy, electric cars release it electrochemically
without any kind of combustion, thanks to lithium-ion batteries. This means that
there is no fuel being burned and therefore no air pollution through CO; happening
while driving. They are also more efficient than fossil cars. So is this a clear win
for the electric movement? Are electric cars and vehicles greener?

According to the Dictionary of Foreign Expressions (Tokarski 1980, 307), in-
novation is ,the introduction of something new, development, something newly
introduced, novelty”. Altshuller (1986) had a different perspective on innovation,
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perceiving the necessity for creative processes to take place in innovation, and stres-
sed the important connection between innovation and creativity. According to him,
innovation is a complex phenomenon and a set of skills, a different way of organi-
sing, synthesising and expressing knowledge, perceiving the world and creating new
ideas, perspectives, reactions and products. Another position was presented by John-
ston (Janasz, Koziot 2007, 15), who believed that the concept of innovation applies
not only to the first application of a product or manufacturing method but also to
subsequent ones when the changes are adopted by other companies, industry sectors
or countries. According to Pietrusinski (Janasz, Koziot 2007, 15), innovations are
changes deliberately introduced by man or designed by a cybernetic system, which
consist in replacing the existing states of affairs with others that are positively eva-
luated in the light of specific criteria that make up progress in total. Whitfield (1979,
26) proposed a particularly interesting definition of innovation and defined innova-
tion as a sequence of complex problem-solving activities. As a result, a comprehen-
sive and completely developed novelty is created. Drucker (2000, 29) states that ,,the
innovation process is not a symptom of genius. It’s hard work that should be done
regularly in every department of the company, at every level of management”.
An analogous line of reasoning appears from Griffin (1996, 646), who considers
innovation to be the directed effort of an organisation to master new products and
services or new applications of existing products and services.

Schulz proposes to use three main meanings of the concept of innovation, i.e.:
attribute, functional and material. In the attribute sense, innovation means a specific
characteristic of behaviour or action, namely its creative and non-routine nature. In-
novation is rather a common property of certain behaviours and actions, namely
those that are reflective, not routine, plastic, or adapted. It is not a specific object
(material approach to innovation) or a characteristic category of activities (functional
approach). On the other hand, in the attribute view, innovative behaviour can be as-
signed to individuals but also specific social groups, formal organisations or larger
social systems (Schulz 1996). In this meaning, it is possible to talk of an innovative
personality, a creative system, and an innovative organisation. In the functional
sense, innovation is treated as a specific type of action, a specific category of activi-
ties. In material terms, innovation involves a new product being made available on
the market.

In the contemporary world, innovation is at the core of modern strategies for eco-
nomic growth, corporate development and the shaping of the wealth of nations.
Currently, we are observing a dynamic shift in the structures of developed economies
towards knowledge-based industries and services (knowledge economy).

Polish researchers, dealing with the issue of innovation even before the systemic
transformation, include Wandelt, Czupiata, Piaseczny, Wigckowski, Fiedor,
Kasprzyk, Biatonia, Pietrusinski, Spruch and Madej. In turn, in the new economic
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system (market economy), the authors of research on innovation were Marciniak,
Hejduk, Grudzewski, Pomykalski, Gomutka, Jasinski and Ciborowski.

10.2. Typology of innovation

In the literature there are many distinctions of innovations, differentiating them
in terms of various criteria, e.g. the scope of changes caused. In this work, in order
to illustrate the diversity of the innovation classification, several of them have been
referred to.

The Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD) makes
a very important contribution to innovation and research into this phenomenon.
It was established in 1961 and brings together 30 highly developed and democratic
countries. The OECD (Oslo Manual 2005, 19) defines innovation as all steps in the
activities of enterprises that are scientific, technological, organizational, financial
and commercial. These steps may constitute innovations or be materially improved,
while others do not contain an element of novelty but are necessary to implement the
innovation.

According to the OECD, there are four basic types of innovations, such as product
or process innovations, organisational and marketing innovations; they are classified
as follows (Oslo Manual 2005, 19):

— technological innovations — concerning processes, aimed at applying in produc-
tion a new or significantly improved process, production method, supply or
distribution or a product, that concern introducing on the market a new or signi-
ficantly improved product or service;

— non-technological innovations — dividing them into marketing and organizatio-
nal innovations. They are aimed at applying new management techniques, new
sales or marketing methods, creating significantly changed (improved) organisa-
tional structures, introducing new strategies of enterprise operation, as well as
introducing creative changes in the enterprise’s products (its appearance, packa-
ging), positioning, promotion, price policy or business model.

Another criterion makes it possible to distinguish (Central Statistical Office 2002):

— organisational and technical innovations — these include undertakings related
to changes in the organisation of production departments, workstations and auxi-
liary departments (internal transport, warehouse management, etc.), including
those implemented as part of own rationalisation works and undertakings related
to the purchase of computer software, the introduction of computers to control
and regulate production processes, as well as the installation of computer ne-
tworks;

— modifications — minor technical or aesthetic changes of products, which are not
a significant technical improvement (modernization), introduced, for example, to
acquire a new market segment.
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In addition to technical innovations, non-technical innovations are distinguished
— defined as any innovative activity of enterprises that is not related to the deve-
lopment and marketing of new or significantly changed products or services or the
implementation of new or significantly changed processes. These mainly include
organisational and managerial innovations. The use of advanced management tech-
niques — TQM (Total Quality Management, in other words, comprehensive quality
management, total quality management) is widespread; significantly changed orga-
nizational structures and new or significantly changed company strategies are imple-
mented. These phenomena occur in very diverse economic organizations. An exam-
ple is the new technologies used inlogistics.

Regardless of the above, there are also classifications of innovations that take into
account the criterion of originality. A distinction is then made between pioneering
innovations and adapted innovations. Innovations can also be divided by object.
These are (Matusiak 2005, 106-111):

— product innovations — a product so far unknown or a product significantly mo-
dernized,

— technological innovations — modification of factors and properties of manufac-
turing processes,

— organisational innovations — new or modernised organisational systems,

— social innovations — changes in motivational techniques,

— marketing innovations — improvement of marketing systems.

Due to the degree of novelty, innovations can be divided into global innovations,
regional innovations, local innovations, innovations in the scale of industry, and in-
novations in the scale of an enterprise (Spionek 2010, 11).

With regard to the importance of novelty, we distinguish between leap innova-
tions (invention of the light bulb) and linear innovations (successive generations of
TV sets). From the point of view of the changes that innovations cause, we can indi-
cate radical innovations — new (these are products, technologies or the way of ma-
naging an enterprise); recombinational (use of existing technological, production and
organisational solutions to create new products, technologies or management sys-
tems); modifying (Spionek 2010, 11).

Another criterion for classifying innovations is the scale of their changes. Accor-
ding to this criterion, innovations are commonly divided into radical (breakthrough,
discontinuous, revolutionising production) and incremental (Krasnicka, Ingram
2014, 20). Another criterion distinguishes innovations as follows:

— big (breakthrough) — they are created as a result of long-term research and deve-
lopment works. They relate to strategic changes that may affect the entire sector
of the economy;

— medium (incremental) — concerns the reorganization of the enterprise caused by
the modernization of the product or technology;
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— minor (incremental) — improvement of a product, technology or process that
affects the current activity of the enterprise.

Janasz and Koziot (2007, 20) divided innovation due to their novelty in the field
of global, country or industry department and on the scale of the enterprise. Accor-
ding to the criterion of the scope of the impact, they distinguished innovations inside
and outside the company. However, by technological and capital intensity, they li-
sted ,,light and heavy” innovations with advanced technology and ,,light and heavy”
innovations with simple technology. Another criterion for dividing innovations is
their originality — a distinction is made here between creative and imitative innova-
tions. Creative ones, also called pioneering, are reflected in discoveries and inven-
tions, which makes them important. On the other hand, imitative ones (adapted) are
imitation and dissemination of no longer existing discoveries (Spruch 1976, 37).
Taking into account the time horizon, a distinction is made between strategic innova-
tions, which are long-term in nature and of major importance to companies, and tac-
tical innovations, which are of medium, short or current duration but have an impact
on the efficiency of the organisation’s operations (Kalisiak 1975, 113).

Analysing the concept of innovation, it can be concluded that it refers to all areas
of human life, from the economy to society. Therefore, it is sometimes interpreted
differently by individual authors and researchers, which may be influenced by the
long tradition of research on innovation and different theoretical approaches.

10.3. Innovative capital

Nowadays, the narrow (only technical) concept of innovation is being abandoned
and the classic Schumpeterian approach has been replaced by new concepts. There
is increasing interest among researchers in this phenomenon in innovations not rela-
ted to the classical aspect of a company’s activities. Drucker (2000, 29) emphasizes
that innovation penetrates all spheres of the enterprise’s activities. These may inc-
lude changes in product design, marketing methods, the customer service offered or
changes in organisation and management methods. Nowadays, companies invest in
human potential, making people’s skills and knowledge the possibility to undertake
innovative activities in the company. Currently, we are moving away from the
ex-post competitiveness practiced so far and we emphasize ex-ante competitiveness,
i.e. innovation, entrepreneurship, technology quality, labour performance and high
qualifications of human capital (Janasz 2009, 3). The role of human capital is very
important — the quality of teaching, the use of acquired knowledge, scientific rese-
arch, new technologies and, above all, the creativity of ideas influence the accelera-
ted development and increased competitiveness of a company on the local and inter-
national market. It is the continuous development of human capital, the increased
use of information and information technologies, the broadening of the horizons of
acquired information and its quality that is the key factor in creating innovation in
a company. Nowadays, the most important factor stimulating innovation of
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economic entities is intellectual capital, i.e. knowledge and the people who possess
it. Innovations increase the efficiency of the economic process as a result of reducing
costs and multiplying the effects (Koztowska 2016, 171). It is human capital that is
the most important component of enterprise innovation. Just as important is the ac-
cumulation of human capital in the form of broadening one’s knowledge, developing
one’s skills, experience in performing one’s professional duties, healthiness and also
people’s ability to learn and constantly improve their knowledge. It is the individual
development of human knowledge and skills that is an elementary factor of technical
and organizational development. It is emphasized that there is a need to have specific
capital in those enterprises where there is a technological gap (Janasz 2009, 24).

Do you know that?

The Cambridge Business Model Innovation Process (CBMIP) is a comprehensive
guiding framework that is both a map that shows what activities and challenges
are generally expected when engaging in sustainable business model innovation;
and a tool to ideate and plan the different phases and identify challenges customi-
sed for the specific needs and context of the company.

A very interesting concept is introduced by Janasz (2009, 11), who states that the
functioning of enterprises in competitive conditions triggers the need to generate
innovation capital. It is characterized by a specific set of institutional and behaviou-
ral conditions specific to a given individual, organization, public and legal environ-
ment, market and society. He also believes that innovation is closely linked to social
capital. It is a type of social relationship between individuals that can constitute
a very important factor (resource, value) of a given community contributing to sha-
ping the specific development potential of an enterprise (Janasz 2009, 27). Whereas,
its high level improves and enhances innovative activities in the organisation. He
also points out that the term creative social capital — for innovation — is often used,
as there is social capital that can inhibit innovative activities (e.g. limiting the activi-
ties of entrepreneurial individuals). He also makes a distinction between bridging
social capital networks (it connects different social environments e.g. ethnic groups)
and bonding (it connects a homogeneous community). A greater role in the creation
of innovation is attributed to social capital built on bridging networks (Janasz
2009, 29).

10.4. Typology of innovators

Trias de Bes and Kotler (after: Sosnowska 2013, 100-101) present the Complete
Innovation System defined as the A to F model. This model presents four areas that
it addresses. These are goals and projects in strategic planning for innovation, the
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creation of innovation projects, result indicators with a system of rules, and the in-
troduction of a creative culture in the company. This model classifies the 6 roles
assigned to letters A to F as follows:

Browers — information.

Creators — ideation.

Developers — invention.

Executors — implementation.

Facilitators — instrumentation.

A e

Activators — actions and initiation.
These roles are assigned to the people who create this system. These roles corre-
late and complement each other. A consistent element is the reliance on the princi-
ples of creative culture. However, it should not be forgotten that a modern education
and learning system is necessary for the development of innovation. Innovation in
the economy promotes the creation of new products, contributes to the streamlining
of the production process, and increases efficiency — which in turn leads to increased
competitiveness of the economy. The development of innovation can be achieved
through constant changes, the rapid development of knowledge and intellectual ca-
pital, high flexibility of structures, as well as the internationalisation of entrepreneurs
and the research and development zone.

Rogers distinguished five categories of recipients taking into account the speed
of taking over innovations. The recipients of innovation according to Rogers are
(Walinska, Jurewicz 2009):

— 1innovators, very quickly absorbing innovation, looking for new solutions, easily
changing their behaviour,

— pioneers, absorbing innovation in the second place,

— early majority — the so-called followers, who implement innovations due to the
introduction of innovations by people with high authority for them, these people
are strongly associated with the group,

— a late majority — they are forced to acquire innovation by social coercion or fear
of a negative opinion of the group,

— marauders — assimilating innovation due to conformity.

10.5. Innovation - the idea of economic policy of EU countries

In Lisbon in 2000 the European Union’s development plan, the so-called ,,Lisbon
Strategy”, was drawn up' to make the EU economy more dynamic and competitive,
and above all based on modern fields of knowledge and extensive research, as well
as capable of sustainable development, job creation and social cohesion

! The European Commission has recognised that the innovation gap between the European Union
and the United States and Japan is too large.
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(Nowakowska 2004, 238). One of the tools supporting innovation policy is the afo-
rementioned Europe 2020 strategy, which contains three interlinked priorities for
ensuring conditions for development:

smart — to build a knowledge-based economy and increase spending on R&D;
sustainable — for a resource-efficient, more environmentally friendly and more
competitive economy;

fostering social exclusion — supporting the development of an economy with
a high level of employment and combating social exclusion and poverty.

This document reiterates the earlier Lisbon Strategy. The basic instrument for

achieving this goal is research and development, and innovation (Baruk 2009, 14).

According to the European Commission, this strategy is to be replaced by an innova-

tion pact. It is intended to be a politically and legally binding document that would
regulate the elementary resources for the development of European research and how
it is funded (Janasz 2009, 25).

1.

An important role in creating innovative attitudes in Poland may be played by the
implemented innovation policy. These include government programmes, tools
aimed at influencing the level of innovation of given entities and sectors by the
state in a direct and indirect way, and regulatory and institutional instruments.

Direct instruments of influence are primarily legal norms. The indirect ones con-

cern the development of the environment in which the company operates (Stani-

stawski 2011, 15). Innovation policy is a set of elements of scientific and techno-
logical policy. Stimulating innovation among entrepreneurs may be done by
strengthening innovation policy at the regional level. Its characteristics embrace
interdisciplinary and evolutionary character. The tasks facing innovation policy

include (Pangsy-Kania 2007, 148):

— setting out the directions of research and determining their structure;

— shaping research and development infrastructure;

— training of academic staff;

— creating conditions conducive to the efficient exploitation and dissemination
of scientific research, research and development work and their protection
against competition;

— developing international cooperation in the field of research and technology;

— strengthening links and creating conditions conducive to the development of
feedback between science, business and government;

— eliminating barriers to the development of entrepreneurship and innovation.

. There are three groups of tools for implementing innovation policy:

— demand — through which the state creates demand for innovation;
— supply-side — through which the state influences innovators;
— shaping the environment — of a legal, financial and administrative nature.
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3. The main focus of innovation policy is on enterprises, which bear the risk of un-
dertaking innovations if they fail. This is done by creating a climate conducive to
innovation, supporting the innovation culture of companies and developing se-
rvices for innovation (Matusiak 2005, 40). Innovation policy should have an im-
pact on the enterprise, shaping the behaviour and environment in which it opera-
tes. Policies to promote innovation can lay the foundations for future economic
growth, significantly improve productivity and create better jobs.

4. As expressed by the authors of the report Poland 2030 (Ministry of Administra-
tion and Digitisation, Warsaw 2013, 60), an important factor complementing the
development of innovation and generating civilizational changes for the third
wave of modernity is the strengthening of conditions for the growth of creativity
potential. The creativity of society increases with the development of creative
groups/classes. This is related to the increasing share of people with higher edu-
cation in society but also to changing expectations of employees’ skills.

Conclusion

The cited definitions indicate a very broad understanding of innovation from
scientific breakthroughs to minor adjustments (adaptations) in the supply chain to
enable the creation of value. Common elements of these definitions are change,
novelty, and focus on creating value. An over-general understanding of innovation
gives rise to interpretation difficulties and doubts as to whether every change can be
an innovation, what criteria it should meet, what effects it should have, what should
be taken as the criterion for novelty, etc.

We live in a world of intense changes and economic and social development.
Along with the ongoing changes in the technologies used in the economy, there is an
increase in the intensity of innovative activities undertaken by enterprises and an
increase in their effectiveness. Work undertaken by a person in a changing environ-
ment acquires new personal, social, civilizational and cultural dimensions. Mo-
reover, it is carried out using new methods and technologies.

Innovation has been a concept associated with the sphere of technical changes for
years. Nowadays, there is a continuous expansion of the scope of innovation and
innovativeness in the areas of services, organization, and marketing. Innovation can
and should be the basic factor for the success of the organization, which results from
the strategy of the European Commission and the strategy of Polish governments,
and even politics and social phenomena.

Questions for the discusssion

1. Discuss the classification of innovations taking into account the criterion of orig-
inality.
2. What does the concept of innovative activity mean?
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Questions to verify your knowledge

1. List 2 types of innovations.

2. What kind of innovation is the introduction of a made-to-order production sys-

tem?

3. What kind of innovation is the implementation of the new booking system at the

travel agency?
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ISTOTA INNOWACJI - UJECIE TEORETYCZNE

Streszczenie: Dotychczas w literaturze przedmiotu nie ma jednolitej definicji innowacji,
co utrudnia wzajemne porozumiewanie si¢, okreslanie miejsca i roli innowacji w rozwoju
organizacji, a w konsekwencji — sprawne zarzadzanie innowacjami i przez innowacje.
Autorka w swoich rozwazaniach podjeta probe okreslenia pojgcia innowacyjnosci oraz
ukazania jej znaczenia w globalnej gospodarce. Przedstawiono rézne definicje pojgcia
»innowacja”, wskazano na wieloraki ich podziat oraz przedstawiono typy innowatorow.
Publikacja ma charakter teoretyczny.

Stowa kluczowe: innowacja, innowacyjnos¢, zarzadzanie innowacjami, kapitat intelektualny
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Rozdziat 11

WARTOSC ZAKTUALIZOWANA NETTO
JAKO METODA OCENY OPLACALNOSCI
PROJEKTOW INWESTYCYJNYCH
PRZEDSIEBIORSTW BRANZY LOGISTYCZNEJ

Magdalena Biel

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Rozdzial poswigcony zostal charakterystyce inwestycji, zwlaszcza rzeczo-
wych, a takze metodzie wartos$ci zaktualizowanej netto (NPV), stuzacej do oceny optacal-
nosci projektéw inwestycyjnych. Po lekturze rozdziatu Czytelnik bedzie wiedzial, czym sa
inwestycje i jakie sg ich rodzaje, co to jest projekt inwestycyjny i jakie metody stuza do
oceny jego optacalno$ci. Pozna rowniez specyfike wartosci zaktualizowanej netto oraz spo-
s6b jej wyliczania i interpretowania wynikow.

Stowa kluczowe: inwestycja, projekt inwestycyjny, metoda dyskontowa, wartos$¢ zaktuali-
zowana netto

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

— czym jest inwestycja i jakie sg rodzaje inwestycji,

— jakie mozemy wyrozni¢ typy inwestycji rzeczowych,

— w jaki sposdb mozna ocenia¢ oplacalno$¢ inwestycji,

— czym jest warto$¢ zaktualizowana netto 1 jak interpretowac jej wyniki,
— jak w praktyce obliczy¢ warto$¢ zaktualizowang netto.

Wprowadzenie

Popularne powiedzenie glosi, ze ,,kto si¢ nie rozwija, ten si¢ cofa”. Doskonale
opisuje ono warunki funkcjonowania podmiotow gospodarczych, ktore — by utrzy-
mac¢ swoja pozycje¢ na rynku — muszg nieustannie dazy¢ do rozwoju. Rozwdj ten nie
jest jednak mozliwy bez realizacji projektow inwestycyjnych. Projekty te mogg miec¢
roznorodny charakter, jednak ich cechg wspolna jest zwickszanie wartosci przedsie-
biorstwa 1 poprawa jego pozycji konkurencyjnej. Realizacja duzych inwestycji rze-
czowych szczegoélnie istotne znaczenie ma w przedsigbiorstwach logistycznych,
w tym zajmujacych si¢ transportem. Wedtug badania Confidence Index, przeprowa-
dzonego przez firm¢ doradcza CBRE w 2021 r., az 60% operatorow logistycznych
planowato realizacj¢ duzych inwestycji, przede wszystkim w rozwoj lancuchow
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dostaw (Czarnecka 2021). Zwigkszenie wykorzystania technologii oraz inwestycje
w nowe technologie byly rowniez najczeséciej wybierane jako sposob adaptacji po
pandemii koronawirusa. Stanowi to dobitny dowod na to, Zze przedsigbiorstwa logi-
styczne doskonale zdaja sobie sprawe ze znaczenia inwestowania w rozwoj branzy,
uznajac to za niezbedny element swojego funkcjonowania na rynku.

11.1. Inwestycje — pojecie, rodzaje, cechy charakterystyczne

Inwestowanie jest dzialalno$cia gospodarcza o odroczonych efektach, ktorej
celem jest zwigkszenie efektywnosci dziatania, ugruntowanie i poprawa pozycji ryn-
kowej, a takze poprawa wynikow finansowych zaréwno w krotkim, jak i dlugim
okresie (Rutkowski 2007, 213). Sama inwestycja stanowi natomiast wedtug Hirsh-
leifera ,aktualne wyrzeczenie dla przysztych korzysci” (cyt. za Pomykalska,
Pomykalski 2017, 283). Rogowski uwaza, ze ,,inwestycja to dtugookresowe obar-
czone ryzykiem alokowanie zasobéow ekonomicznych (nakladéw inwestycyjnych)
w celu osiggnigcia korzysci w przysztosci” (cyt. za Kotakowski 2014, 22). Wedtug
Roézanskiego (2006, 14) natomiast ,,inwestycja oznacza takie wydatkowanie $rod-
kow finansowych, w ktorym:

— nastepuje dtugotrwale zwigzanie srodkoéw finansowych;

— skala ponoszonych naktadow jest znacznie wigksza niz w codziennej (operacyj-
nej) dziatalno$ci przedsigbiorstwa;

— wplyw inwestycji na przyszte dzialania, ich efektywno$¢ i konkurencyjnosé
przedsigbiorstwa, jest przewaznie duzy”.

Wytania si¢ zatem obraz inwestycji jako przedsigwzigcia, ktore w terazniejszosci
niesie ze sobg okreslone wydatki majace przynie$¢ efekty dopiero w przysziosci.
Efekty te nie musza okazac si¢ jednak takie, jak zatozono, dlatego tez w inwestycjach
bardzo duze znaczenie odgrywa ryzyko. Determinuje ono wiele decyzji inwestycyj-
nych, czegsto wplywajac na odrzucenie konkretnych projektow.

Im wigksze ryzyko, tym zwykle wicksze mozliwe zyski, jednak czesto poziom
ryzyka wydaje si¢ decydentom zbyt wysoki, w zwigzku z tym nie sg oni w stanie go
zaakceptowac. Nalezy jednoczes$nie pamigtac, ze przy projektach inwestycyjnych
mamy do czynienia nie tylko wylacznie z ryzykiem projektu, ale rowniez catym sze-
regiem innych ryzyk, w tym m.in. ryzykiem przedsigbiorstwa czy ryzykiem rynko-
wym (por. Bartkiewicz 2016, 176).

Czy wiesz, ze?

Pomimo wielu rynkowych ryzyk zwigzanych z zaktoceniami w tancuchach do-
staw wywolanymi pandemig COVID-19 zainteresowanie inwestycjami w sekto-
rze logistycznym nie tylko nie spadto, lecz nawet odnotowato wzrost. Szczego6lng
popularnoscig cieszyly si¢ inwestycje umozliwiajace skrocenie fancuchow dostaw
i oparcie ich na wspotpracy lokalne;.
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Inwestycje, zgodnie ze swoja natura, przyczyniajg si¢ do zmiany zaréwno struktury
aktywow przedsicbiorstwa, jak 1 struktury jego zrodel finansowania, dlatego tez
aktywnie wptywaja na ksztattowanie si¢ nowych wewngtrznych i zewnetrznych relacji
podmiotéw gospodarczych (Rutkowski 2007, 213). Do podstawowych cech charakte-
ryzujacych dziatalno$¢ inwestycyjng mozemy ponadto zaliczy¢ (Pastusiak 2019, 9):
— rezygnacje¢ z biezacej konsumpcji,

— uplyw czasu,
— ponoszenie ryzyka.

Inwestycje realizowane w przedsi¢gbiorstwach moga mie¢ réznoraki zakres i cha-
rakter, dlatego tez istnieje wiele sposobow ich klasyfikacji. Najprostszy i jednocze-
$nie najpopularniejszy podziat opiera si¢ na przeznaczeniu ponoszonych naktadow
i pozwala wyrozni¢ inwestycje (Bartkiewicz 2016, 175; Wymystowski 2016, 203):
— rzeczowe (materialne) np. grunty, budynki i budowle, maszyny i urzadzenia,

srodki transportu, zapasy,

— niematerialne i prawne: licencje, patenty, programy komputerowe, prawa autor-
skie, szkolenia, badania i rozwdj, marketing,

— finansowe: akcje, obligacje, lokaty, instrumenty pochodne rynkéw finansowych,
udzielone pozyczki.

Dla przedsigbiorstw (w tym réwniez z branzy logistycznej) najwicksze znaczenie
maja zwykle inwestycje rzeczowe. Wynika to z faktu, ze (Michalak 2007, 22):

— wymagajg zaangazowania znacznych §rodkow pieni¢znych na dtuzszy czas,

— decyzje o ich realizacji sg trudne do odwrocenia (zwlaszcza gdy realizacja juz si¢
rozpocznie),

— czasem od prawidlowosci decyzji dotyczacej inwestycji rzeczowych zalezy
sukces lub niepowodzenie calego przedsigbiorstwa,

— ich realizacja ksztattuje dlugotrwate zapotrzebowanie na $rodki obrotowe nie-
zbgdne do eksploatacji nowych srodkéw trwatych.

Czy wiesz, ze?

W 2030 r. udziat energii odnawialnej w transporcie ma wynie$¢ prawie 15%,
dlatego tez w najblizszych latach inwestycje w ekologiczne rozwigzania, takie jak
pojazdy elektryczne, beda dla przedsigbiorstw transportowych jednymi z najwaz-
niejszych.

Inwestycje rzeczowe na podstawie ich celu mozemy podzieli¢ na kilka glownych
grup (por. Kotakowski 2014, 25-27; Bartkiewicz 2016, 175; Wymystowski 2016, 204):
— inwestycje nowe — majg na celu wytworzenie lub zakup nowych aktywow

(zwykle mowa o s$rodkach trwatych) albo tez tworzenie nowych oddzialow;

w przypadku przedsi¢gbiorstwa logistycznego moze to by¢ np. budowa magazynu

w nowej lokalizacji,
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— rozbudowa — polegaja na zwigkszeniu mozliwosci produkcyjnych/ustugowych
przedsigbiorstwa poprzez nabycie dodatkowych sktadnikow majatku; w przy-
padku przedsigbiorstwa logistycznego moze by¢ to np. rozbudowa juz istnieja-
cego magazynu, powickszenie floty samochodow;

— modernizacyjne — maja na celu unowoczes$nienie procesu produkcji lub §wiad-
czenia ushug dzigki zastgpieniu przestarzatych (cho¢ jeszcze niekoniecznie zuzy-
tych) sktadnikéw majatku sktadnikami nowymi, korzystajacymi z nowych tech-
nologii, czy tez wdrazanie nowych technologii, co przyczyni si¢ do poprawy
jakos$ci, obnizenia kosztéw itp.; w przypadku przedsigbiorstwa logistycznego
moze by¢ to np. przygotowanie infrastruktury do wdrozenia systemow klasy
WMS, mechanizacja pracy w magazynie, modernizacja floty transportowej pole-
gajaca na zastgpieniu starych samochodéw nowszymi, ekologicznymi, o nizszym
spalaniu;

— odtworzeniowe — ich celem jest wymiana zuzytych sktadnikow aktywow, co po-
zwala jednocze$nie na ograniczenie kosztow zwigzanych z uzytkowaniem prze-
starzalych skladnikow majatku; w przypadku przedsiebiorstwa logistycznego
moze to by¢ np. wymiana starych 1 zuzytych wozkéw widlowych, wymiana sta-
rych regatéw magazynowych, zuzytych samochodow;

— inwestycje rozwojowe — maja bardzo szeroki zakres, a ich celem jest nie tylko
utrzymanie obecnej pozycji rynkowej, ale rowniez jej poprawa poprzez wprowa-
dzanie nowych produktow/ustug, wejscie na nowe rynki; w przypadku przedsig-
biorstwa logistycznego moze by¢ to np. przewdz towarow o wickszych gabary-
tach, co wigze si¢ z konieczno$cig rozwoju floty, rozszerzenie dotychczas
swiadczonych ustug magazynowych o ustugi dodatkowe.

11.2. Projekty inwestycyjne i ocena ich efektywnosci

Przez projekt inwestycyjny rozumie¢ mozna ,,wszelkie przedsigwzigcia rozwo-
jowe przedsigbiorstwa, stuzace wzrostowi produkcji lub wydajnosci pracy, polep-
szeniu jakosci produkowanych wyrobow, zmianie Zzrodet zaopatrzenia czy kierun-
kéw sprzedazy etc.” (Dgbski 2005, 182). Marcinek definiuje go natomiast jako
,Zbior zorganizowanych czynnosci o okre§lonych w dokumentacji projektowo-
-budowlanej terminach wykonania i wielkosciach niezb¢dnych zasobow, technolo-
gii oraz lokalizacji, ktorych celem jest wybudowanie nowych lub dokonanie zmian
w istniejacych obiektach majatku trwatego” (cyt. za. Kotakowski 2014, 23).

Kazdy projekt inwestycyjny charakteryzuje si¢ swoim wlasnym cyklem zycia,
przy czym wyrdzni¢ mozemy kilka gtdéwnych jego faz, ktorymi sg (Michalak 2007,
41-43; Chudzicki 2016, 110-111; Wymystowski 2016, 206): faza przedinwesty-
cyjna, faza inwestycyjna oraz faza operacyjna (czasem wyszczego6lnia si¢ rOwniez
faze¢ likwidacyjng), ktére w pewnych warunkach mogg na siebie nachodzi¢ (Pastu-
siak 2019, 12). Warunkiem przejscia do kolejnej fazy jest przy tym realizacja fazy
poprzedniej.
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Czy wiesz, ze?

Sposrod projektow inwestycyjnych w logistyce najdtuzszy cykl zycia majg inwe-
stycje dotyczace powierzchni magazynowych. Cykl zycia tych projektow moze
trwaé nawet kilkadziesiat lat, jednak w tym czasie niezbedne okazuje si¢c zwykle
przeprowadzanie inwestycji modernizacyjnych i odtworzeniowych.

Wybdr i akceptacja projektu inwestycyjnego poprzedzone muszg by¢ wnikliwg
analiza optacalnosci. Bez takiej analizy do realizacji przyjete moglyby zostaé pro-
jekty, ktore nie maja szans nie tylko przynie$¢ wptywow wyzszych niz wydatki, ale
nawet takich, ktore zrownowazytyby poniesione naktady. Realizacja nierentownych
inwestycji moze zagrozi¢ stabilno$ci przedsigbiorstwa, a w skrajnych przypadkach
nawet doprowadzi¢ do jego upadku. Analiza optacalnosci projektow inwestycyjnych
jest rowniez niezbedna w przypadku konieczno$ci wyboru jednej z kilku inwestycji.

Istnieje wiele metod oceny optacalno$ci projektéw inwestycyjnych, z ktorych
kazda charakteryzuje si¢ innym stopniem doktadnosci oraz bierze pod uwage rozne
zmienne. W najprostszym ujeciu metody oceny optacalnos$ci przedsiewzig¢ inwesty-
cyjnych podzieli¢ mozemy na metody niedyskontowe oraz metody dyskontowe
(zob. tabela 11.1). Pierwsza grupa nie uwzglednia zmian wartosci pienigdza w cza-
sie, co stanowi jej znaczacg wade. Zwykle sa to jednak metody dos¢ proste, ktore
zastosowa¢ mozna do wstgpnej oceny proponowanych projektow inwestycyjnych.
Jesli w ich wyniku okaze sig, ze dany projekt jest nieoptacalny, praktycznie z catko-
witg pewnoscig mozna go odrzuci¢. Drugg grupe stanowig metody dyskontowe,
w ktorych odzwierciedlenie znajduje zmiana warto$ci pienigdza w czasie. Sg to me-
tody znacznie dokladniejsze (a jednoczesnie bardziej skomplikowane oblicze-
niowo), jednak réwniez one nie sg pozbawione wad i nie gwarantujg uzyskania ide-
alnych wynikow.

Tabela 11.1. Wybrane dyskontowe i niedyskontowe metody oceny projektow

inwestycyjnych
Metody niedyskontowe Metody dyskontowe

- prosty okres zwrotu - zdyskontowany okres zwrotu

- ksiggowa stopa zwrotu - warto$¢ zaktualizowana netto

— prosta stopa zwrotu — wewngtrzna stopa zwrotu

- analiza progu rentownosci - wskaznik zyskownosci (rentownosci) inwestycji
- zmodyfikowana wewnetrzna stopa zwrotu
- wskaznik warto$ci biezacej netto

Zrédlo: Opracowanie whasne

Podstawg oceny oplacalnosci inwestycji stanowig generowane przez nig prze-
ptywy pieni¢zne (ang. Cash Flow, CF). Przeptywy te najczgsciej przedstawia si¢
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w ujeciu netto (ang. Net Cash Flow, NCF), w ktérym wpltywy zostaja pomniejszone
o wydatki (zob. D¢bski 2005, 183; Pomykalska, Pomykalski 2017, 284). Moga one
przyjmowac wartosci zarowno dodatnie (gdy wplywy sa wigksze niz wydatki), jak
i yjemne (gdy wydatki sg wigksze niz wptywy). Etap szacowania przysztych prze-
ptywow pienigznych jest jednym z najbardziej newralgicznych momentow oceny
projektow inwestycyjnych, gdyz to na ich podstawie wyliczana jest optacalnos¢ in-
westycji. Jesli wigc w nim popelnione zostang istotne btedy, wowczas cala analiza
moze okazac si¢ nietrafiona, w zwigzku z czym do realizacji zostanie przyjety pro-
jekt, ktory w rzeczywistosci okaze si¢ nieoptacalny, badZz zostanie odrzucony
projekt, ktory istotnie mogltby zwigkszy¢ warto$¢ przedsigbiorstwa.

Nie ma jednej uniwersalnej metody szacowania przysztych przeptywow pieni¢z-
nych, jednakze mozna wymieni¢ kilka podstawowych zasad, ktérymi nalezy kiero-
wac si¢ w tym procesie (szerzej zob. Debski 2005, 184):

— rachunek optacalnosci inwestycji powinien by¢ sporzadzany w cenach statych
lub nominalnych,
— dochéd netto generowany przez projekt inwestycyjny powinien by¢ ujety

w kategoriach strumieni pieni¢znych (a nie wyniku finansowego),

— nalezy bra¢ pod uwagg jedynie wptywy i wydatki bezposrednio zwigzane z oce-
nianym projektem inwestycyjnym,

— nalezy wzia¢ pod uwage rowniez koszt utraconych korzysci,

— podczas analizy nalezy uwzgledni¢ warto$¢ likwidacyjng projektu.

11.3. Wartos¢ zaktualizowana netto — najpopularniejsza
z dyskontowych metod oceny projektow inwestycyjnych

Wartos¢ zaktualizowana netto, zwana roéwniez wartoscia biezgca netto (ang. Net
Present Value, NPV), jest jedng z najpopularniejszych dyskontowych metod oceny
projektow inwestycyjnych. Bazuje ona na wartosci obecnej wpltywow i wydatkow
generowanych przez dany projekt inwestycyjny, a wigc na jego przeptywach pie-
nigznych zdyskontowanych dla kazdego roku na podstawie statej stopy procentowe;j
(por. Bartkiewicz 2016, 182; Pomykalska, Pomykalski 2017, 288). Analiza powinna
by¢ prowadzona dla catego okresu zycia projektu inwestycyjnego, jednak czesto dla
projektow o dlugim okresie zycia prowadzi si¢ jg tylko dla okresu uzytkowania naj-
wazniejszej czgsci, jednak wowcezas nie uwzglednia si¢ wartosci likwidacyjnej (zob.
Debski 2005, 211). Trzeba przy tym podkresli¢, ze w roku bazowym przeptywy te
majg warto$¢ biezaca, zatem nie muszg by¢ dyskontowane.

Do obliczenia warto$ci zaktualizowanej netto niezbgdne jest wyznaczenie stopy
dyskontowej, ktorg mozna okresli¢ w roznorodny sposob (Jajuga, Jajuga 2006, 346):
— jako minimalng stopg zwrotu z projektu, ktora musi zosta¢ osiggnigta, by dzigki

realizacji danego projektu inwestycyjnego warto$¢ rynkowa przedsigbiorstwa sig

zwigkszyta,
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— jako stope zwrotu mozliwg do uzyskania na rynku poprzez inwestowanie w inne
projekty o ryzyku podobnym do ryzyka badanego projektu (tzw. alternatywna
stopa zwrotu),

— jako koszt kapitatu przedsigbiorstwa, obliczony jako $redni wazony koszt kapitatu.
W praktyce do wyliczen zwigzanych z wartoScig zaktualizowang netto najcze-

Sciej przyjmuje si¢ stope dyskontowa rownag kosztowi kapitalu zaangazowanego

w dang inwestycje.

Wartos¢ zaktualizowana netto informuje, jak zmieni si¢ warto$¢ przedsigbiorstwa

w zwiazku z realizacjg danego projektu inwestycyjnego. Stanowi ona sumg, o jaka

warto$¢ rynkowa podjetego projektu jest wyzsza od kosztu jego realizacji, czyli mo-

wigc inaczej, wskazuje, jak duze korzysSci dana inwestycja moze przynies¢ przedsie-
biorstwu (De¢bski 2005,212). Jesli NPV przyjmuje warto$¢ wigksza od 0, dany pro-
jekt inwestycyjny jest optacalny i moze zosta¢ wstepnie zaakceptowany do
realizacji. Im wigcksza wartos¢ NPV, tym projekt generuje wigksze dodatnie zdys-
kontowane przeplywy pieni¢zne. Warto$¢ t¢ mozna obliczy¢, korzystajac z wzoru,
ktory najczesciej jest przedstawiany w formie (Pomykalska, Pomykalski 2017, 288;
por. Wielgorka, Chudzicki 2009, 39; Mielcarz, Paszczyk 2013, 22):

CFt

NPV = y ———
t
& 1+n7

gdzie:

NPV — warto$¢ zaktualizowana netto
CFt — przeptywy pieni¢zne w okresie t
r — stopa dyskontowa

Wartos¢ zaktualizowana netto kazdego z projektow inwestycyjnych znajduje si¢

w jednym z trzech przedziatow (zob. Jajuga, Jajuga 2006, 346; Rutkowski

2007, 217):

— NPV > 0 — projekt generuje stope zwrotu wyzsza od stopy dyskonta (kosztu ka-
pitalu) przyjetej w analizie, w zwigzku z tym wstepnie mozna go zaakceptowac;

— NPV = 0 - projekt generuje stope zwrotu rowng stopie dyskonta (kosztowi kapi-
tatu) przyjetej do analizy, jest on neutralny, zatem nie przyczynia si¢ bezposred-
nio do zwigkszenia ani zmniejszenia wartosci przedsigbiorstwa, a o jego przyje-
ciu lub odrzuceniu muszg zadecydowa¢ inne czynniki;

— NPV <0 - projekt generuje stope zwrotu nizsza od stopy dyskonta (kosztu kapi-
tatu) przyjetej w analizie, zatem z reguly nalezy go odrzuci¢ (chyba ze istnieje
mozliwo$¢ zwigkszenia wptywow lub zmniejszenia wydatkow w taki sposob, by
po ponownej analizie NPV przyjeto warto$¢ wigksza od zera).

Sposob obliczania warto$ci zaktualizowanej netto zilustrowa¢ mozna nastepuja-
cym przyktadem.
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Przyktad 1

Przedsigbiorstwo zastanawia si¢ nad realizacjg projektu inwestycyjnego, ktory
bedzie charakteryzowatl si¢ nastgpujacymi przeptywami pieni¢znymi netto:

Okres t 0 1 2 3 4 5
NCFt —25 000 4500 6400 7500 8000 7600

Ustalono, ze stopa dyskontowa bedzie rowna kosztowi kapitalu i bedzie wynosi¢
9%. Na podstawie tych informacji przy wykorzystaniu metody NPV zdecyduj, czy
projekt inwestycyjny nadaje si¢ do realizacji.

Rozwigzanie:

Aby wyliczy¢ zdyskontowane przeplywy pieni¢zne, nalezy ustali¢ wartos¢ wspot-
czynnika dyskontujgcego, ktora dla stopy dyskontowej rownej 9% bedzie wynosita
w poszczegolnych latach:

Okres t 0 1 2 3 4 5
1
m 1,0000 0,9174 0,8417 0,7722 0,7084 0,6499

Znajac warto$§¢ wspolczynnika dyskontujgcego, mozna obliczy¢ zdyskontowang
warto$¢ przeplywow pieni¢znych dla kazdego okresu t, mnozac NCF przez odpo-
wiednig warto$¢ wspotczynnika:

Okres t 0 1 2 3 4 5
NCFt
m -25 000 41283 5386,88 5791,5 5667,2 4939,24

By obliczy¢ warto$¢ NPV, nalezy teraz zsumowaé zdyskontowane przeplywy pie-
nigzne ze wszystkich okresdéw, co da wartos¢:

NPV =913,12 zt

NPV przyjmuje warto$¢ dodatnig, zatem wstgpnie mozna przyjac projekt do realizacji.

Podsumowanie

Inwestowanie jest nieodtagcznym elementem funkcjonowania przedsigbiorstw lo-
gistycznych, zwlaszcza tych, ktére nie tylko chca utrzymaé swoja dotychczasowa
pozycje rynkowa, lecz takze jg poprawi¢. Najwieksze znaczenie majg przy tym zwy-
kle inwestycje rzeczowe ze wzglgdu na ich trudno odwracalny charakter, dtugi okres
zycia i czesto duze wydatki konieczne do poniesienia. By jednak realizacja projektu
inwestycyjnego przyczynita si¢ do rozwoju przedsigbiorstwa i zwigkszenia jego
wartos$ci, musi on okaza¢ si¢ optacalny, czyli generowac wigksze wptywy niz wy-
datki. Jedng z metod oceny optacalnosci projektow inwestycyjnych jest metoda war-
tosci zaktualizowanej netto, ktora pozwala obliczy¢ sumg zdyskontowanych
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przeplywow pieni¢znych z catego okresu zycia danego projektu. Jesli wartos¢ NPV
bedzie dodatnia, mozna podja¢ wstgpna decyzj¢ o realizacji inwestycji, natomiast
jesli bedzie ujemna — zgodnie z 0golng zasadg z inwestycji — nalezy zrezygnowac.

Tematy do dyskusji

Jakie sg rodzaje inwestycji?

Jakie mozemy wyrd6zni¢ rodzaje inwestycji rzeczowych ze wzgledu na ich cel?
O czym informuje warto$¢ zaktualizowana netto?

Jesli NPV przyjmuje warto$ci mniejsze od zera, to projekt nalezy zrealizowac

bl

czy odrzuci¢? Dlaczego?
Sprawdz sie
Zadanie 1

Przedsigbiorstwo logistyczne zastanawia si¢ nad realizacjg projektu inwestycyjnego,
ktory bedzie charakteryzowat si¢ nastgpujacymi przeptywami pieni¢znymi netto:

Okres t 0 1 2 3 4 5
NCFt -57 000 11 500 16 400 18 000 17 500 19 200

Ustalono, ze stopa dyskontowa bedzie rowna kosztowi kapitalu i bedzie wynosi¢
7%. Na podstawie tych informacji przy wykorzystaniu metody NPV zdecyduj, czy
projekt inwestycyjny nadaje si¢ do realizacji.

Zadanie 2

Przedsigbiorstwo transportowe ma do wyboru jeden z dwoch alternatywnych pro-
jektow inwestycyjnych. W obu przypadkach naktady wynosza 250 tys. zt i sg pono-
szone w okresie zerowym. Eksploatacja obu projektow zaczyna si¢ juz w roku
zerowym i trwa 7 lat. Przeplywy pieni¢zne netto generowane przez te projekty sg
nastepujace:

Okres t 0 1 2 3 4 5 6
Projekt 1 —210 000 49 550 51 800 53 000 52 500 54200 51350
Projekt 2 —200 000 56 800 54300 52500 50 000 50500 49 500

Ustalono, ze dla obu projektéw stopa dyskontowa wyniesie 8%. Na podstawie tych
informacji przy wykorzystaniu metody NPV zdecyduj, ktory projekt inwestycyjny
powinno zrealizowac to przedsigbiorstwo transportowe.

Odpowiedzi

Zadanie 1: NPV wynosi 9805,41 zl, zatem projekt nadaje si¢ do realizacji.
Zadanie 2: NPV projektu 1 wynosi 25 194,68 zt, a NPV projektu 2 wynosi 38 132,21 zl, dlatego do
realizacji nalezy wybra¢ projekt 2.
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NET PRESENT VALUE AS A METHOD FOR EVALUATING
THE PROFITABILITY OF INVESTMENT PROJECTS
IN THE LOGISTICS INDUSTRY

Abstract: The chapter is devoted to the characteristics of investments, especially tangible
investments, as well as the method of net present value (NPV) used to assess the profitabil-
ity of investment projects. After reading the chapter, the reader will know what investments
are and what their types are, what an investment project is and what methods are used to
assess its profitability. They will also learn the specifics of the net present value and the
method of its calculation and interpretation of the results. At the end of the chapter, there
are questions and control tasks to be solved by yourself.

Keywords: discount method, investment, investment project, net present value
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Rozdziat 12

ORGANIZACJA PROCESOW ZAOPATRZENIA
W PRZEDSIEBIORSTWIE

Tomasz Szczepanik

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: W opracowaniu opisano miejsce i role logistyki zaopatrzenia w systemie
logistycznym. Przedstawiono definicj¢ logistyki zard6wno w ujgciu systemowym, jak
1 procesowym. Omowiono cele i zadania logistyki zaopatrzenia, przypisujac zadaniom
okreslone czynnosci. Scharakteryzowano proces zakupu nakreslajac zakres dzialania stuzb
zaopatrzenia. Przeanalizowano zarzadzanie procesem zakupu poprzez opisanie dziatan
zakupowych wchodzacych w jego sktad. Zdefiniowano zapas i przyblizono kwesti¢ zarza-
dzania zapasami poprzez prezentacj¢ podstawowych metod wykorzystywanych w zarza-
dzaniu zapasami.

Stowa kluczowe: logistyka, logistyka zaopatrzenia, procesy logistyczne, zarzadzanie zapasami

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

— czym jest logistyka, jakie sg jej zadania i cele,

— jakie sg procesy logistyczne, w tym procesy zaopatrzenia,

— jakie jest miejsce logistyki zaopatrzenia w systemie logistycznym,

— jakie sg gtowne cele i zadania logistyki zaopatrzenia,

— na czym polega zarzadzanie zapasami oraz metody zarzadzania zapasami,
— jak przebiega proces zakupu.

Wprowadzenie

Procesy postepujacej globalizacji to nie tylko potrzeba nadgzania za dynamicz-
nymi zmianami, lecz zaspokajanie realnych potrzeb wynikajacych ze zwigkszonych
oczekiwan klientow wzgledem oferty rynkowej. Towary i ustugi muszg by¢ w spo-
sob natychmiastowy oferowane na rynku, a catoksztalt procesow logistycznych,
w tym obstugi klienta, powinny nakre§la¢ wcigz nowe standardy. Jako$¢ procesow
logistycznych koreluje z funkcjonowaniem logistyki jako jednolitym systemem wza-
jemnych zaleznos$ci. Poczatku procesow logistycznych mozna upatrywaé w proce-
sach zaopatrzeniowych, ktore determinuja przebieg i jakos¢ kolejnych dziatan w sys-
temie logistycznym.
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12.1.Miejsce logistyki zaopatrzenia w systemie logistycznym
przedsiebiorstwa

Dziatalno$¢ kazdego przedsigbiorstwa sprowadza si¢ do odpowiedniego zorgani-
zowania procesow logistycznych, ktore sg niezbedne dla wlasciwego funkcjonowania.

Logistyka jest to proces zarzadzania calym tancuchem dostaw. Lancuch dostaw
mozna opisac jako dzialalno$¢ zwigzang z przeptywem produktow i ustug od jego
oryginalnego zrodta przez wszystkie formy posrednie az do postaci, w ktorej pro-
dukty i ustugi sa konsumowane przez finalnego klienta (Skowronek, Sarjusz-Wolski
2003, 31). Wedtug Harrisona i van Hoeka logistyka to dziatalno$¢ polegajaca na
koordynacji przeptywow rzeczowych i informacyjnych w ramach tancucha dostaw
(Harrison, van Hoek 2010, 13). Logistyka to termin opisujacy proces planowania,
realizowania i kontrolowania sprawnego i efektywnego ekonomicznie przeptywu
surowcow, materiatow, wyrobow gotowych oraz odpowiedniej informacji z punktu
pochodzenia do punktu konsumpcji w celu zaspokojenia wymagan klienta. Logi-
styka obejmuje koordynacje¢ przeptywow dobr i informacji wewnatrz firmy oraz po-
miedzy firma i jej klientami oraz dostawcami. W innym uj¢ciu logistyka to zwigzana
z czasem alokacja zasobow, ktorej celem jest zwigkszenie konkurencyjnosci i efek-
tywnosci ekonomicznej firmy przez odpowiednie zarzadzanie sktadowaniem i prze-
pltywem dobr (surowcow, materiatow, polproduktow, wyrobow i ustug finalnych) od
dostawcy do odbiorcy konicowego (klienta). Mozna wyr6zni¢ procesy logistyczne,
ktore przedstawiono na rysunku 12.1.

Od rynku zaopatrzeniowego rozpoczyna si¢ pierwsza faza przeptywu dobr
fizycznych, takich jak surowce, poifabrykaty, materialy pomocnicze, ktore sg do-
starczane od dostawcow do magazynu zaopatrzenia bgdz do magazynu posredniego,
stuzacego do sortowania i kompletowania w przedsi¢biorstwie produkcyjnym.

Podziat ten wynika z zastosowania podejscia procesowego, ktore ktadzie nacisk
na przetozenie celow strategicznych organizacji na cele procesow, zaspokojenie po-
trzeb klientow, obnizenie kosztow dziatalno$ci przedsigbiorstwa, a takze podniesie-
nie jako$ci oraz skrocenie czasu realizacji zadan (Sottysik 2003, 45). Podejscie pro-
cesowe opiera si¢ na zalozeniu, ze nalezy optymalizowa¢ dziatania, majac na
wzgledzie procesy, a nie funkcje — i dlatego proces jest naturalng determinantg osig-
gania wzrostu efektywnos$ci wspodtczesnej organizacji. Jego zastosowanie w organi-
zacji oznacza zarzadzanie catymi sekwencjami dzialan, realizowanymi przez rozne
komorki funkcjonalne i zwigzane jest ze zmiang kierunku zarzadzania z tradycyj-
nego, pionowego, ktdrego podstawa jest struktura organizacyjna, na horyzontalny,
ktorego podstawe stanowia zidentyfikowane w organizacji procesy. Przestankami
do wprowadzania podej$cia procesowego w organizacji sa:

— zmienno$¢ otoczenia,

— kryzys,

— zjawisko globalizacji,

— skracanie cyklow zycia technologii.
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Procesy logistyczne w przedsi¢biorstwie

Logistyka marketingowa

Rynek zaopatrzenia

Logistyka

materialowa

Logistyka zaopatrzenia

Logistyka produkcji

Logistyka dystrybucji

surowce, materiaty
pomocnicze, materialy
napedowe, polprodukty,
czeSci zamienne

surowce, materialy
pomocnicze, materialy
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czeSci zamienne

wyroby gotowe,
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cze$ci zamienne

Magazyn . Magazyn

zaopatrzeniowy

odbiorczy

Proces produkciji
Magazyn przejsciowy

Magazyn Magazyn

“| wydawczy

zbytu

v

Rynek zbvtu

materiaty do ponownego

Logistyka zwrotow

Rynek odpadéw

Rysunek 12.1. Fazowy podziat logistyki
Zrédlo: Opracowanie na podstawie: Kopocinski (1973), 77

wykorzystania, odpady, opakowania zwrotne, zwroty materialow




Odejscie od orientacji funkcjonalnej na rzecz orientacji procesowej nastgpito
wskutek zmian paradygmatow zarzadzania poprzez oddziatywanie rozmaitych czyn-
nikow.

Plaszczyzny zmian w organizacji:

— strukturalna,

— systemow pracy,

— kompetencii,

— technologii,

— wartoscl,

— odpowiedzialnosci spoteczne;j.

Logistyka zaopatrzenia jest pierwszym ogniwem tgczacym przedsigbiorstwo
z otoczeniem zewngtrznym, jakim jest rynek zaopatrzeniowy (zob. Matuszek, 2012).
Procesy zaopatrzenia determinujg dalszy przebieg procesow logistycznych za
sprawa dostarczania do systemu przedsiebiorstwa niezbednych surowcéw, materia-
low, potproduktow czy czesci zamiennych. Przebieg proceséw zaopatrzeniowych
wplywa na funkcjonowanie kolejnego podsystemu — logistyki produkcji — ktora jest
zasilana w niezbg¢dne czynniki do realizacji procesu produkcji.

Wyodrgbnianie systeméw logistycznych réwnoleglte do procesow logistycznych
zwigzane jest z podejsciem systemowym. Podejscie systemowe polega na catoscio-
wym traktowaniu organizacji, co pozytywnie wplywa na tworzenie wartosci dla
klientow, wyszukiwanie nowych wewnetrznych zrodet zwigkszania wartosci, elimi-
nacj¢ btedow, niegospodarnos¢ i wiagzace si¢ z tym koszty, poprawe efektywnosci
i produktywnosci oraz polepszanie elastyczno$ci dziatania. Stosujgc podejscie sys-
temowe w logistyce, nalezy pamigtac, ze ponad znaczenie poszczegdlnych elemen-
tow systemu przedktada si¢ wzajemne zalezno$ci migdzy tymi elementami. Charak-
terystyczne dla mys$lenia systemowego jest podejscie caloSciowe do rozpatrywania
zagadnien oraz $wiadomos¢, ze aby wyjasni¢ pewien zbior, nie wystarczy objasnic
jego elementy, lecz nalezy rowniez nakresli¢ zaleznosci migdzy tymi elementami
(Kisperska-Moron, Krzyzaniak 2009, 49).

System logistyczny jest otwarty i elastyczny zarowno w ramach przedsigbior-
stwa, jak i na zewnatrz — pomi¢dzy przedsigbiorstwami. To celowo zorganizowany
i potaczony zbior podsysteméw z relacjami pomiedzy nimi i ich wlasciwosciami,
warunkujgcymi przeptyw strumieni towarow, srodkow finansowych i informacji, ze
statg tendencjg do podnoszenia stopnia zorganizowania systemu. System logistyczny
mozna podzieli¢ na poszczegdlne podsystemy:

— podsystem logistyki zaopatrzenia,
— podsystem logistyki produkc;ji,

— podsystem logistyki dystrybucji,
— podsystem logistyki transportu,

158



podsystem logistyki magazynowej,
— podsystem logistyki miejskie;j,

podsystem ekologistyki,

podsystem e-logistyki.

Czy wiesz, ze?

Termin ,,logistyka” pojawia si¢ w historycznych traktatach o wojskowosci, ale
takze w dziedzinie matematyki. W obszarze militarnym obejmowal dziatania
stuzace zaopatrzeniu oddziatow, polegajace na: planowaniu droég oraz magazy-
noéw wojskowych, transporcie 0sob i sprzetu, dostawie zaopatrzenia i czgsci za-
miennych.

Logistyka zaopatrzenia jest to system zarzadzania przeptywem dobr lub/i ustug
od dostawcow do odbiorcow. Wykorzystuje on istniejgce mozliwosci zaopatrzenia,
organizujgc przeptywy towarow i informacji w celu zapewnienia przedsigbiorstwu
przedmiotow pracy przy produkcji.

12.2. Cele i zadania logistyki zaopatrzenia

Glownym celem podsystemu zaopatrzenia jest efektywne 1 ekonomiczne zaspo-
kajanie potrzeb materialowych przedsigbiorstwa. Skupia si¢ on na koordynacji
przeptywu dobr niezbednych do prawidlowego funkcjonowania wszystkich podsys-
temow logistycznych. System logistyki zaopatrzenia taczy logistyke dystrybucji do-
stawcow z logistyka produkcji.

Zadania realizowane w ramach logistyki zaopatrzenia polegaja przede wszystkim
na dostarczaniu wymaganych surowcow, materiatow, potproduktdéw, czgsci zamien-
nych, wyrobow gotowych, jak rowniez innych umozliwiajacych wykorzystanie po-
siadanych zasobow rzeczowych i ludzkich wraz z towarzyszacymi im informacjami.
Towary dostarczane sg do magazynu zaopatrzeniowego odbiorcy, ale takze bezpo-
srednio do miejsc ich wykorzystania. Niezbedna jest Scista wspolpraca ze wszyst-
kimi dziatami przedsi¢biorstwa dla lepszego zrozumienia i planowania potrzeb, co
umozliwi utrzymanie okreslonej jako$ci oferowanych produktow i ustug.

Zaopatrzenie mozna zdefiniowac jako pozyskiwanie dobr lub/i ustug na rzecz
przedsigbiorstwa. To proces obejmujacy wszystkie dziatania zwigzane z nabyciem
niezbednych dobr lub/i ustug zgodnie z zapotrzebowaniem handlowym lub produk-
cyjnym. Zaopatrzenie ma podstawowe znaczenie dla ksztaltowania powigzan wew-
natrz przedsigbiorstwa. Zalezy przede wszystkim od rodzaju produkcji, pozycji
przedsigbiorstwa na rynku i strategii marketingowej, jaka stosuje.
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Rysunek 12.2. Zadania i czynnosci w logistyce zaopatrzenia

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Kowalska (2005), 65

160




Zadaniem zaopatrzenia jest zagwarantowanie, ze materiaty niezbedne do zasile-
nia operacji dostarczone zostang w momencie, gdy beda one wlasnie potrzebne.
Szczegotowymi zadaniami zaopatrzenia s3:

— kupno materiatow niezbednych do produkc;ji,

— upewnienie si¢, ze dane materiaty maja wystarczajgco dobra jakos¢,

— wyszukiwanie nowych dostawcow i Scista wspolpraca z nimi,

— mnegocjowanie dobrych cen od dostawcow,

— utrzymywanie niskiego (tj. niezbednego i bezpiecznego dla dziatalno$ci przed-
siebiorstwa) poziomu zapasow,

— finalizowanie dostaw, gdy to jest niezbg¢dne,

— $cista wspotpraca z dziatami uzywajgcymi zakupione materialy, zrozumienie ich
potrzeb,

— oraz pozyskiwanie tych materiatéw we wlasciwym czasie.

Czy wiesz, ze?

Od organizacji logistyki zaopatrzenia uzaleznione jest funkcjonowanie przedsieg-
biorstwa. Proces zaopatrzenia taczy rynek dostawcow poprzez dostarczanie nie-
zbednych do produkeji, sprzedazy czy $wiadczenia ustug produktéw i materiatow.
Jako$¢ produktow i ustug, a w konsekwencji — sukces lub porazka przedsigbior-
stwa — zaczyna si¢ od prawidlowego zarzadzania procesami zaopatrzenia.

Nalezy takze bra¢ pod uwage mozliwos¢ wystgpienia czynnikéw ryzyka w pro-
cesie zaopatrzenia, ktore nalezy identyfikowac zar6wno w otoczeniu wewngtrznym,
jak i zewngtrznym, oraz zarzgdzaé ryzykiem, dgzac do minimalizowania potencjal-
nych strat przy jednoczesnej maksymalizacji potencjalnych korzysci dla przedsie-
biorstwa (Szczepanik, Sobala 2021, 58-60).

12.3. Charakterystyka procesu zakupu

Do rozwigzania gldwnego problemu logistyki zaopatrzenia stuzg cztery pytania,
na ktore nalezy odpowiedzie¢:
- co,
— ile,
— gdzie,
— kiedy
kupié.
Organizacjg i realizacjg procesu zaopatrzenia zajmujg si¢ stuzby zaopatrzenia,
ktore w zwigzku z tym muszg szczegdtowo okresli¢ (Lysons 2004, 23):
— asortyment i ilo$¢ zamawianych materiatow,
— dostawcow i zrodta zaopatrzenia,
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— terminy i wielko$ci dostaw,

— warunki sktadania i realizacji zaméwien,
— warunki finansowe i techniczne zakupu,

— formy transportu i zasady rozliczania,

— zasady reklamacji, zwrotow i odsprzedazy.

W tym celu konieczna jest Scista wspolpraca ze wszystkimi dzialami przedsie-
biorstwa, dla ktorych majag by¢ zrealizowane zakupy. Celem procesu zakupu jest
inwestowanie tylko takich naktadow, czasu i informacji, ktore sa niezbedne do za-
spokojenia potrzeb odbiorcy. Proces zakupowy zawiera szereg elementdw logistycz-
nych, takich jak: planowanie zapotrzebowania materiatowego, harmonogramowanie
dostaw, obstuge zamowien, transport, magazynowanie, kontrole wejSciowa oraz
inne dziatania zwigzane z koordynowaniem przeplywu materiatow i informacji
w sferze zaopatrzenia.

Mozna wymieni¢ nast¢pujace dziatania zakupowe wchodzace w sktad zarzadza-
nia procesem zakupu:

Okreslenie lub powtorna ocena potrzeb.

Zdefiniowanie i ocena wymagan uzytkownika.

Decyzja: produkowac czy kupowac (ang. make or buy).

Okreslenie typu zakupu.

Przeprowadzenie analizy rynku.

Rozpoznanie wszystkich mozliwych dostawcow.

Wstepna selekcja mozliwych zrédet zaopatrzenia.

Ocena pozostatych dostawcow.

9.  Wybor konkretnego dostawcy.

10. Przyjecie dostawy produktu lub ustugi.

11. Ocena wykonania dostawy.

Efektywnos¢ wykonania tych dziatan zalezy od stuzb zaopatrzenia, ktore wykonuja
powyzsze czynno$ci w odpowiedniej konfiguracji. Zarzadzanie procesem zakupu
sktada si¢ z:

PXNAN RO

— Okreslenia typu zakupu:
o ponowienie zakupu — tylko czynnos$ci 4, 9, 10, 11,
o zakup po raz pierwszy — wszystkie czynnosci.

Okreslenia niezbgdnego poziomu naktadow:

o naklad czasu: im zakup wazniejszy i bardziej zlozony, tym wigcej wymaga
czasu,

o naktad informacji — informacje wewnetrzne (wymagania uzytkownika i skutki
dla firmy) i zewnetrzne (informacje dotyczace materiatéw).

Realizacji procesu zakupu — zebranie danych o czasie realizacji zakupu.

— Oceny efektywnosci procesu zakupu:

o czy potrzeby odbiorcy zostaty zaspokojone,

o czy poniesione naktady byly niezbedne.
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Nalezy zwroci¢ uwagg na czynniki determinujgce wlasciwa/pozadang jakos¢ dostawy:

— Cena — konkurencyjne ceny nie moga wplywac na obnizenie jakosci,

— Specyfikacja dostawy — musi by¢ wlasciwie opisana i zrozumiata,

— Trwalo$¢ materiatu — zgodna z potrzebami (wyrob, ktory bedzie przestarzaty po
2 latach, nie musi sktadac si¢ z materiatow o dtuzszej trwatosci),

— Niezawodno$¢ — powinna by¢ wlasciwie opisana i dotrzymana.

Jako$¢ dostaw jest determinowana przez rownowage elementow technicznych: wy-

dajnosci, bezpieczenstwa, niezawodnosci z ceng i dostgpnoscig. Poszukuje si¢ jako-

$ci optymalnej, a nie najwyzszej, po to, aby produkt, bedacy efektem dziatania sys-

temu logistycznego, byl zgodny z przyjeta norma.

12.4. Zarzadzanie zapasami

Zapas mozna zdefiniowa¢ jako okreslong ilos¢ dobr, ktora znajduje si¢ w okre-
slonym przedsigbiorstwie logistycznym. Niewykorzystywana na biezgco, w celu
pozniejszego przetworzenia lub tez sprzedazy. Zapas ma okreslong lokalizacje, miej-
sce skladowania, a jego wielko$¢ moze zosta¢ wyrazona w miarach ilosciowych oraz
warto$ciowych.

Zarzadzanie zapasami ma przede wszystkim na celu minimalizacj¢ kosztow ma-
gazynowania oraz zapewnienie odpowiedniego poziomu obstugi klienta. Gtéwnym
zadaniem zarzadzania zapasami jest optymalizacja rezerw, ktora uwzglednia biezace
1 przyszte zapotrzebowanie na wszystkie dobra niezbedne dla uniknig¢cia nadwyzek,
brakéw w produkcji oraz dystrybucji. Idea zapaséw w przedsigbiorstwie zostata
przedstawiona na rysunku 12.3.

UTRZYMANIE ZAPASU

- koszty utrzymania i obstugi zapasu

- sposoby obstugi zapasu

- lokalizacja i infrastruktura

utrzymania
ODTWORZENIE ZAPASU ZUZYCIE ZAPASU
- czas realizacji zamOwienia - wartosc¢ $rednia
- niezawodno$¢ dostaw - trend, sezonowos¢,
- poziom obstugi — metody niestabilnos¢
zamawiania - prognoza zuzycia
- koszty otworzenia zapasu - poziom obshugi
- lokalizacja zuzycia
KONTROLA ZAPASU

Rysunek 12.3. Idea zarzadzania zapasami w przedsiebiorstwie

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Sliwczynski (2007), 126
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Do podstawowych metod wykorzystywanych w zarzagdzaniu zapasami mozna za-
liczy¢:

— Analizg krzyzowa ABC, XYZ — po pierwsze, produkty klasyfikuje si¢ wedtug
wolumenu za pomocg analizy ABC, a z drugiej strony za pomocg analizy XYZ
klasyfikuje si¢ wedlug zmiennos$ci. Metoda ABC jest pomocna przy wyszukiwa-
niu zbednych kosztow. W danej zbiorowosci szuka si¢ pozycji 0 najmniejszym
cigzarze gatunkowym, lecz wystepujacych w znacznych ilo§ciach. Metoda XYZ
jest odwrotnoscig metody ABC i polega na podziale zapasow na grupy, w ktorych
opisywane sa struktury uzytkownika. Analiza krzyzowa umozliwia uzyskanie
bardziej precyzyjnego obrazu zapaséw lub produktow, ich struktury zuzycia czy
udziatu w obrotach.

— Model optymalnej wielkosci zamowienia — EOQ (economic order quantity),

w ktorej przyjmujemy wzor:
2KzD
Qopt = Ku C
gdzie:

Kz —koszt pojedynczego zamowienia

D —roczne zapotrzebowanie

Ku — koszt trzymania zapasoOw

C — cena jednostkowa

Wraz ze wzrostem wielkosci zamowienia wzrasta poziom przecigtnych zapasow,
a to z kolei powoduje spadek kosztow tworzenia i wzrost kosztow utrzymania zapa-
sow. Jezeli natomiast czgstotliwos¢ zamowien si¢ zwiekszy, to wielkos¢ przecigt-
nych zapasow spadnie, zmniejszg si¢ takze koszty utrzymania, a wzrosng koszty
tworzenia zapasow.

Czy wiesz, ze?

Zarzadzanie zapasami powinno opierac si¢ na wykorzystywaniu przedstawionych
modeli i analiz, lecz powinno by¢ wspierane technologiami informacyjnymi
W postaci nowoczesnego sprzetu i oprogramowania wspomagajacego przesytanie.
Wykorzystanie systemow klasy ERP czy WMS jest codzienng praktyka przedsig-
biorstw, aby skutecznie i efektywnie zarzadza¢ zapasami zarowno w magazynach
przyprodukcyjnych, jak i realizacji handlu e-commerce.

— Just in time (JIT, doktadnie na czas) — koncepcja ta polega na eliminowaniu ma-
gazynow (nic na sktad) i upraszczaniu operacji. JIT opiera si¢ na synchronizacji
zaopatrzenia z systemami produkcji, aby czas ich realizacji byl jak najkrotszy.
Celem jest zminimalizowanie zapasow w poszczegélnych fazach produkcji,
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zmaksymalizowanie efektow produkcyjnych przy zapewnieniu optymalnej jako-

$ci, poziomu obstugi klienta oraz wysokiej jakosci produkcji i gotowych wyro-

bow. W JIT dazy si¢ do maksymalnego obnizenia kosztow.

Zarzadzanie zapasami ma zagwarantowac, ze materiaty niezbedne do zasilenia
operacji dostarczone zostang w momencie, gdy beda one wlasnie potrzebne, jedno-
cze$nie ksztattujac powiazania zarowno wewnatrz przedsigbiorstwa, jak i z otocze-
niem zewngetrznym.

Podsumowanie

Logistyka zaopatrzenia stanowi istotny element w systemie logistycznym przed-
sigbiorstwa. To od zaopatrzenia zalezy cigglo$¢ 1 wielko$¢ produkcji, jako$¢ pro-
duktu czy tez wlasciwa ptynnos¢ finansowa przedsigbiorstwa. W ostatnich latach
mozna zauwazy¢ rozwdj nowych zjawisk i tendencji w logistyce zaopatrzenia, spo-
wodowany wieloma przyczynami. Przyczyny rozwoj globalnej logistyki zaopatrze-
nia to m.in.:

— wazrost kosztdw zwigzanych z zaopatrzeniem materialowym bedacy efektem zja-
wiska outsourcingu,

— powstanie wielu nowych koncepcji organizacyjnych opartych na zatozeniach sys-
temowych, w tym w obszarach logistycznych,

— dostepnos¢ nowych srodkow technicznych, szczegdlnie w dziedzinie przetwarza-
nia danych i komunikacji,

— uznanie procesu zakupu za jeden ze strategicznych obszaréw dziatalno$ci przed-
siebiorstwa i znaczace zrodto obnizki kosztow, poprawy jako$ci oraz usprawnie-
nia procesu produkcji,

— rosngca mi¢dzynarodowa konkurencja, ktora wobec otwierajacych si¢ nowych
mozliwosci wzrostu efektywnosci przedsiebiorstwa wyzwala przedsiebiorczos¢,

— wzrost kwalifikacji pracownikoéw, w tym menedzeréw potrafigcych zrozumiec¢
i oceni¢ korzysci ptyngce z nowych koncepcji zarzadzania,

— rozw0j globalnej logistyki zaopatrzenia.

Zarzadzanie globalng siecig zaopatrzenia wynika z faktu, ze przedsigbiorstwa
coraz czgsciej poszukujg za granicg zrddel zaopatrzenia i rynkow zbytu swoich
wyrobow gotowych. Wraz z postepujacg standaryzacjg i normalizacjg przedmiotu
wymiany w zakresie produkcji, transportu czy magazynowania nast¢puje zmiana,
ktéra powoduje, iz nie ma konieczno$ci zaopatrywania si¢ na lokalnym rynku, mozna
bowiem dany produkt o takich samych parametrach uzyska¢ w innym miejscu globu.

Globalizacja zachecita firmy do racjonalizacji produkcji i zmniejszenia liczby za-
ktadow produkcyjnych oraz doprowadzita do centralizacji zapasow. Czgsto zauwaza
si¢ jednak, iz wigksze korzysci przynosi nie fizyczne grupowanie zapasow w jednym
miejscu, ale lokowanie ich blisko nabywcy lub punktu produkc;ji.
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Tematy do dyskusji

1.
2.
3.
4.

Jak mozna zdefiniowac logistyke?

Jaki jest cel zarzadzania zapasami?

Jaki jest glowny cel podsystemu zaopatrzenia?
Od jakich czynnikéw zalezna jest jako$¢ dostaw?

Sprawdz sie

L=

SN

Czym jest system logistyczny?

Jakie podsystemy taczy logistyka zaopatrzenia?

Wymien szczegotowe zadania zaopatrzenia.

Na jakie 4 pytania nalezy odpowiedzieé¢, aby rozwigza¢ gtowny problem logistyki
zaopatrzenia?

Kto zajmuje si¢ organizacja i realizacja procesu zaopatrzenia?

Wymien metody wykorzystywane w zarzadzaniu zapasami.

Zdefiniuj zapas.

Wymien elementy zarzadzania zapasami w przedsigbiorstwie.
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ORGANIZATION OF PROCUREMENT PROCESSES IN ENTERPRISES

Abstract: The publication describes the place and role of supply logistics in a logistics
system. The definition of logistics was presented both in terms of the system and the pro-
cess. The goals and tasks of supply logistics were discussed, assigning specific activities to
tasks. The purchasing process was characterized by outlining the scope of operation of the
procurement services. The management of the purchasing process was analyzed by describ-
ing the purchasing activities included in its composition. The inventory was defined and the
issue of inventory management was introduced through the presentation of the basic meth-
ods used in inventory management.

Keywords: logistics, supply logistics, logistics processes, inventory management
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Rozdziat 13

LAW IN LOGISTICS

Tomasz Odzimek

Czestochowa University of Technology
Faculty of Management

Abstract: The chapter is divided into two parts. The first part is dedicated to civil law
because in the area of logistics it is necessary to know about concluding contracts and
obligations. The second part is a description of the terminology used in logistics that
business entities follow and use, e.g. INCOTERMS 2020 or CMR. The entire chapter is
dedicated to students or just people who want to acquire knowledge of the law field appli-
cable in the field of logistics, both at domestic area and international as well.

Keywords: law in logistics, contract and obligation, INCOTERMS 2020, CMR

In this chapter you will learn about:

— who is natural, legal person and who is a representative,

— what is capacity for legal act and why it is important for concluding contracts,
— what kinds of concluding a contract we have,

— what are obligations in civil law about,

— why transportation and logistics are different areas of business,

— what are INCOTERMS 2020 and why it is important in the areas of logistics,
— what is the transport law in Poland,

— what are the provisions of carriage contract.

Introduction

Logistics is used more broadly to refer to the process of coordinating and moving

resources — people, materials, inventory, and equipment — from one location to sto-
rage at the desired destination. The term logistics originated in the military, referring
to the movement of equipment and supplies to troops in the field.
Logistics refers to what happens within one company, including the purchase and
delivery of raw materials, packaging, shipment, and transportation of goods to dis-
tributors, for example. While supply chain management refers to a larger network of
outside organizations that work together to deliver products to customers, including
vendors, transportation providers, call centers, warehouse providers, and others.

Mutual relations between economic entities participating in the network of con-
nections in logistics are subject to the rules of law. Mainly it is civil law, if only due
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to the multitude of concluded contracts, such as sales, transport, forwarding and in-
surance contracts.

Obligations are an equally important part of civil law. Here are the regulations
regarding the relationship between the parties performing the provisions of these
contracts, primarily disputable situations, the issue of compensation for non-
-performance and consequences resulting from improper performance of the obliga-
tion.

In addition, as important as necessary are legal acts and legal concepts that di-
rectly relate to logistical issues, such as the issue of liability for the transport of goods
by land, sea and air (road, rail, plane, ship).

Therefore, this chapter is divided into two parts. The first concerns the most im-
portant concepts of civil law as necessary knowledge in the field of logistics. The
second part refers to regulations strictly concerning the liability for the functioning
of the network of connections in logistics between entities.

13.1. Basic knowledge from civil law as requirement for law
in logistics

General provisions

Natural and legal persons. The term ,,natural person” refers to a living human
being, with certain rights and responsibilities under the law. By contrast, a ,,legal
person” or an ,artificial person” is a group of people that is considered by law to be
acting as a single individual. Both natural and legal persons are entitled to sue other
parties and sign contracts.

Another definition of natural person is divided as below:

— an individual human being, with consciousness of self,

— a human being, as opposed to a ,,legal” person, which is an entity or group con-
sidered collectively as a single individual for legal purposes.

A natural person is an actual human being, which is different from an ,,artificial per-

son”, which is a distinction under the law to establish whether a person is acting or

appearing as himself, acting or appearing on behalf of a business or other entity.

This is because a legal or artificial person is not a person at all, but is instead

a collective of people that is being considered as one single entity for the purposes

of'alegal action. For example, a natural person is different from a legal person, which

might be a company, a trust, a partnership, or some other group.

There are several differences between a natural person and a legal person. For
starters, a natural person is a real living human being, a person with a distinct perso-
nality. He generally has the power to think his own thoughts and make his own cho-
ices, though a person who is not competent to make his own decisions is still
a natural person.
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The law considers a legal person to be an entity that is seen in the eyes of the law
as having certain rights and privileges; that, while not human, is permitted to assert
a legal claim, or be subjected to legal duties. For instance, a partnership or
a corporation is considered a legal person, for the purposes of applying the law.

A legal act is a legal event that relies on the conscious behavior of the subject in
which he displays the bestowal to achieve the result. It is a factual state which inc-
ludes at least one declaration of will constituting an externalized decision of
a civil law entity to trigger specific civil law consequences.

The capacity of natural and juridical persons (legal persons), in general, deter-
mines whether they may make binding amendments to their rights, duties, and obli-
gations, such as getting married or merging, entering into contracts, making gifts, or
writing a valid will. Capacity is an aspect of status, and both are defined by
a person’s personal law (Varul et al. 2004, 100).

If we want to consider legal capacity, we must know that there is a distinction
between legal capacity and capacity for legal acts:

— Every human being has legal capacity from the moment of birth. It means that
we are then the subject of rights and obligation but we cannot create or shape
these rights and obligations.

— Capacity for legal acts means that we can create, shape or change our rights and
obligations, mostly in the form of contract.

o Full capacity for legal acts is acquired at the moment of becoming an adult;

o Limited capacity for legal acts refers to minors who have attained thirteen
years of age and persons partially legally incapacitated have limited capacity
for legal acts;

o No capacity for legal acts refers to individuals who have not attained thirteen
years of age and persons fully legally incapacitated do not have capacity for
legal acts.

Do you know that?

A minor with limited capacity for legal act is may, without the consent of his
statutory representative, execute contracts only of a type commonly executed in
minor current day-to-day matters.

The Polish Civil Code like also another domestic law systems provides for exam-
ples of personal interests such as health, liberty, dignity or name. Interestingly
enough, the code does not feature the direct definition of a personal interest. In prac-
tice, it is assumed that personal interests are those non-property values that are clo-
sely linked to a human person and commonly recognized within a given socjety.
In order to take advantage of the regulations on the protection of personal interests
a number of prerequisites must be met:
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— a given personal interest must exist,

— the infringement or at least the threat of infringement must be a consequence of
other person’s actions,

— unlawfulness of the action taken against the personal interest (from the legal point
of view or at least in the light of principles of community life).

Representation consists in the fact that one person called a representative per-

forms on behalf of the other person a legal action, which, within the limits of the
authorization, has legal effects directly for the person represented.
The representation in which the representative submits a declaration of will, on
behalf of the represented person, is called as an active representation. In contrast, the
passive representation occurs when the representative receives on behalf of the
represented statement of will of a third party.

Representation is divided into:

— statutory — when the law is the source of the act,
— contractual — based on empowerment to act on someone else’s behalf.

Types of power of attorney:

— the general power of attorney includes authorization for ordinary management,
— the detailed power of attorney includes authorization for activities exceeding
ordinary management, needs to specify their type.

13.2. Concluding a contract, obligation in civil law

Most business people enter into contracts more frequently than they may realize.
Any time you or your company agree to take some action or make a payment in
exchange for anything of value, a legal contract has been created — even if the
agreement doesn’t seem like a formal contract. For example, most bills of sale,
purchase orders, employment agreements, and other common business transactions
are legally enforceable contracts. The following is a discussion to help you under-
stand the basics of contracts.

A contract is a legally enforceable agreement between two or more parties that
creates an obligation to do or not do particular things. The term ,,party” can mean an

individual person, company, or other legal entity. No matter who the parties are,

contracts almost always contain the following essential elements (findlaw):

— Parties who are competent to enter into a contract. For example, a mentally
disabled person could not enter into a contract. Minors can enter into contracts
but can void them in most cases before they reach majority age.

— Mutual agreement by all the parties. In other words, all parties have a meeting
of the minds on a specific subject. Each party either promises to perform an act
that the party is not legally required to perform, or promises to abstain from per-
forming an act that it is legally entitled to perform.
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In another words to be able for concluding a contract every party should have at least

a limited capacity for legal acts, what was explained above.

The rules on contract formation are regulated in the general part of the
Polish Civil Code. The meaning of a contract is not defined in the provisions of the
Civil Code. However, it is pointed out that a contract should be understood as
a multilateral legal act consisting of concurring declarations of will made by all
of the parties concerned. It is commonly accepted that a contract is concluded if the
parties have reached a consensus (Radwanski 2008, 318).

The parties attain a consensus if their declarations of intent have the same sense
according to the rules on interpretation of declarations of intent stated in the Civil
Code. The basic provision in this respect is Article 65 § 1 of the Civil Code according
to which adeclaration of intent should be interpreted in view of the circumstances in
which it is made as required by the principles of community life and established
custom (Kryla-Cudna 2016, 136).

There are four ways of concluding a contract regulated in the Civil Code: (1) offer
and acceptance; (2) auction or tender and (3) negotiations.

1) Offer and acceptance. An offer is a firm manifestation of intention (whether
orally, in writing, or by conduct by the offeror of a willingness to be bound by
the terms proposed to the offeree (the addressee), as soon as the offeree signi fies
acceptance of the terms. However, a declaration of the intent to conclude acon-
tract made to another party is deemed an offer only if it determines the essential
provisions of the contract. By concluding a contract it is to remember that an offer
accepted with a stipulation of changes or supplements to its content is deemed
a new offer.

2) Auction and tender. Apart from the offer and acceptance and negotiations pro-
cesses, acontract may be concluded through an auction or tender. A conclusion
of a contract through both an auction and atender embraces three stages: (i) the
announcement of an auction or tender; (ii) taking offers; (iii) choosing the most
pro fitable offer. A contract is concluded at the end of the third stage or, if there
are further requirements — especially concerning the form of acontract — after the
fulfilment of the requirements (Olejniczak 2016).

3) Negotiations. Another method of the formation of a contract regulated in the
Civil Code is negotiation. Negotiation is understood as a dialog between the par-
ties intended to reach a consensus. Conversely to the offer and acceptance mode,
anegotiation does not consist in a firm manifestation of intention of a willingness
to enter into a contract and it does not need to fulfil such strict requirements as to
its content. If the parties hold negotiations in order to conclude aspecified con-
tract, the contract is concluded when the parties reach the agreement on all pro-
visions that were the subject of negotiations (Polish Civil Code, article 72).
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Do you know that?

By concluding a contract a person who should accept an offer and wants to change
the offer becomes than a new offeror. In that case the process of concluding
a contract begin as a new process again.

An obligation exists where a creditor may demand performance from a debtor
and the debtor should make the performance. Performance may consist in acting or
refraining from acting.

According to article 553 Civil Code, the entity authorized in the obligation is
a ,,creditor”, an obligated entity — a ,,debtor”. A debtor should perform his obligation
in accordance with its substance and in a manner complying with its social and
economic purpose and the principles of community life.

Obligation usually based on contract. Within obligation we can have to do with
joint and several debtors (solidarity of debtors). Several debtors may be obliged in
such a manner that the creditor may demand the whole or part of a performance from
all the debtors jointly, from several of them, or from each of them individually, and
satisfaction of the creditor by any of the debtors releases the other debtors (joint and
several liability of debtors).

Damage and remedy (compensation). The most common and basic reason for
the necessity to draw consequences from obligations is the occurrence of damage.
Therefore it is very important to know what the damage is and what the methods of
estimating the damage are.

Remedy of damage covers the losses which the aggrieved party has suffered, and
the benefits which it could have obtained if had it not suffered the damage.

Losses — consists in reducing the property of the victim as a result of an event
with which someone is responsible.

Lost benefits — the property of the aggrieved party did not increase as if it happe-
ned, if there was an event with which someone’s responsibility was connected.

Within the obligation sometimes occures the Contribution. It happens if an
aggrieved party has contributed to damage arising or increasing, the obligation to
remedy the damage is appropriately reduced according to the circumstances, and
especially to the degree of both parties’ fault.

Damage should be remedied, at the aggrieved party’s choice, either by the
previous condition being restored or a relevant sum of money being paid.

13.3. Transportation and logistic terms

The idea that most of the things we use in our daily routine stem from a distant
source, such as a cell phone from Japan, a trendy pair of designer jeans made in China
or a glass of Australian wine, seems completely natural to us (Schmidt 2009, 1-2).
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Logistics and transportation are two very important parts of transportation and
distribution services, and they are different. Transportation is the movement of goods
and logistics is the management of the inward and outward transportation of goods
from the manufacturer to the end user. These terms are often used interchangeably,
but they are two extremely different part of the supply chain. Logistics and transpor-
tation deals with getting products and services from one location to another.
Although logistics and transportation are used interchangeability, the differences are
simply logistics deals with the integration of storage, transportation, cataloging, han-
dling, and packaging of goods. Transportation deals with the function of moving
products from one location to another.

Logistics is obtaining, producing, and distributing materials and products in the
right qualities and to an end user. Logistics includes the science of planning for ma-
naging and implementing procedures for the most efficient and effective storage and
transportation of goods and services. Services and other information from the source
point to the consumer is sent through logistics channels to meet and fulfill customer
needs. Logistics has added benefits and functions that are different from transporta-
tion services. Logistics managers need to make decisions based on packaging, con-
tainerization, documentation, and insurance, storage, importing and exporting, regu-
lations, and freight damage. They also deal with work and collaborating, claims,
managing vendors and partners, and risk mitigation.

On the other hand, efficient transportation is important to the survival of a trans-
portation and distribution service. Efficient transportation should be analyzed for the
best delivery route, as well as cost-effective packaging that ensures low investment
and safety of goods. Transportation services include the movement of goods and
services, people, and animals from one location to another by rail, road, air, sea,
cable, space, or pipeline. Transportation services can be divided into three different
areas: infrastructure, vehicles, and operations. Transportation allows communication
and trade between the two parties.

In the international business within the area of logistic we have to do with some-
times several law systems of contracting, obligation, liability of value or just trans-
ported things. The terms we use for domestic shipping mean something different
when shipping internationally. Domestic shippers often use a variation of e.g. the
term FOB, for instance, which is not appropriate internationally because of its very
different meaning in that regard. There are international rules (terms) which settle in
the logistic business all kinds of liabilities during functioning of Logistics world-
wide. They are called INCOTERMS 2020.

Do you know that?

Poland, where over 1 million m? was delivered to the market of new space, is still
the largest market for warehouse and logistics space in Central and Eastern Europe.
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INCOTERMS 2020 rules (Figure 13.1) are the official commercial terms pu-
blished by the International Chamber of Commerce (ICC). They guide buyers and
sellers when formulating and fulfilling a contract for the shipment of goods. A care-
ful study of INCOTERMS 2020 will repay the effort by enabling more favourable
trade terms. It allows the manufacturer and buyer to open the doors to more effective
trade finance. Trade Finance helps importers and exporters with international com-
merce activities.

The definition of Incoterms (International Commercial Terms) was first introdu-
ced in 1936 by the International Chamber of Commerce (ICC). Incoterms 2020
marks the first update since 2010 to keep pace with the continually evolving global
trading landscape.

The latest version of the rules came into effect on 1st January 2020. It consisted
of eleven separate Incoterms, with some specific revisions that are worth addressing.
INCOTERMS 2020 formally define the delivery point in the transaction where ,,the
risk of loss or damage to the goods passes from the seller to the buyer”. In contrast,
previously, the term had a more informal explanation.

INCOTERMS 2020 rules make security more prevalent by listing import and
export requirements. Also, they help in distinguishing whether the buyer or seller is
responsible for meeting each of those requirements.

Point of Dellvery and f Risk

ERMS 2020
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Figure 13.1. INCOTERMS 2020 - point of delivery and transfer of risk
Source: What is INCOTERMS 2020, downloaded: 8.05.2022
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Group E — Departure

EXW — Ex Works (Named Place). The seller makes the goods available at his pre-
mises. The buyer is responsible for all charges.

Group F — Main Carriage Unpaid

FCA - Free Carrier (Named Place). The seller hands over the goods, cleared for
export, into the custody of the first carrier, named by the buyer, at the named place.
FAS — Free Alongside (Named Loading Port). The seller must place the goods
alongside the ship at the named port. The goods must be cleared for export. This is
for maritime only.

FOB - Free On Board (Named Loading Port). The seller must place the goods on
the ship, named by the buyer; cost and risk being divided at the ships rail. The goods
must be cleared for export. This is for maritime only.

Group C - Main Carriage Paid

CFR - Cost and Freight (Named Destination Port). The seller must pay the costs
and freight to bring the goods to the port of destination. Risk is transferred to the
buyer once the goods have crossed the ships rail. This is for maritime only.

CIF — Cost, Insurance and Freight (Named Place of Destination). Exactly the same
as CFR except the seller must in addition procure and pay for insurance for the buyer.
Maritime only.

CPT - Carriage Paid (To, Named Place of Destination). The general/containeri-
zed/multimodal equivalent of CFR. The seller pays for carriage to the named point
of destination, but risk passes when the goods are handed to the first carrier.

CIP - Carriage and Insurance Paid (To, Named Place of Destination). The conta-
inerized transport/multimodal equivalent to CIF. Seller pays for carriage and insu-
rance to the named destination point, but risk passes when the goods are handed over
to the first carrier.

Group D - Arrival

DAT — Delivered at Terminal Seller bears cost, risk and responsibility until goods
are unloaded (delivered) at named quay, warehouse, yard, or terminal at destination.
Demurrage or detention charges may apply to seller. Seller clears goods for export,
not import.

DAP - Delivered at Place. Seller bears cost, risk and responsibility for goods until
made available to buyer at named place of destination. Seller clears goods for export,
not import.

DDU - Delivered Duty Unpaid (Named Destination Place). The seller delivers the
goods to the buyer to the named place of destination. The goods are not cleared or
unloaded from any form of transport at the place of destination. The buyer is respon-
sible for the costs and risks for the unloading, duty and any subsequent delivery
beyond the place of destination.
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DDP — Delivery Duty Paid (Named Destination Place). This seller pays for all trans-
portation costs, duties and bears all risks until the goods have been delivered.

Do you know that?

For international ocean freight, the most common INCOTERMS 2020 rules are
EXW, FOB, CFR and DDP. At the same time, they can be divided according to
the benefits of the buyer and seller.

The CMR note: the key road transport document

The CMR note is the standard contract of carriage for goods being transported
internationally by road. CMR stands for ,,Convention relative au contrat de transport
international de marchandises par route”.

The CMR is a consignment note with a standard set of transport and liability condi-

tions, which replaces individual businesses’ terms and conditions. The CMR note

confirms that the carrier (i.e. the road haulage company) has received the goods and
that a contract of carriage exists between the trader and the carrier. Unlike a bill of
lading, a CMR note is not a document of title nor a declaration, although some states
regard it as such. A CMR note does not necessarily give its holder and/or the carrier
rights of ownership or possession of the goods, although some insurance is included.

A CMR note must include (Convention on the Contract CMR):

— the date and place at which the CMR note has been completed,

— the name and address of sender, carrier(s) and consignee (the person to whom the
goods are going),

— adescription of the goods and their method of packing — this should be acceptable
to both consignor and consignee (however, for security reasons, you do not
always want the carrier to be able to identify valuable goods),

— the weight of the goods,

— any charges related to the goods, such as customs duties or carriage charges,

— instructions for customs and any other formalities such as dangerous goods infor-
mation.

Transport law in Poland is defined as a set of regulations governing not only
the issues connected with the transportation that is with transferring of people or
transporting the objects (goods, parcels and freights) using the means of transport
designated for it, but also as a set of standards governing the organization of trans-
port, understood as a section of national economy and additional services associated
with the transport (Fachanwalt).

In Poland, there is no uniform legal regulation encompassing all branches of
transport. The most general regulations concerning the carriage of people and goods
have been included in the Civil Code. The regulations of the Civil Code in the scope
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of carriage contract are merely of primary character. They are directly applicable
only with regards to the horse-drawn transport (e.g. to the horse cabs in holiday re-
sort) and to other untypical transport (e.g. to the carters carrying their loads). In re-
lation to other branches of transport, the application of the regulations of the Civil
Code governing the carriage contract is only of an auxiliary nature (subsidiary). The
particular regulations referring to the particular transport types with consideration of
their technical, economic and organizational character include the normative acts
of law category, to which the Maritime Code of 2001, the Air Law of 2002 and the
Postal Law of 2003 belong.

Carriage contract. According to art. 774 Polish Civil Law by a carriage contract,
the carrier commits, within the scope of operations of its enterprise, to carry persons
or things against remuneration. Art. 775. Relevant provisions. The provisions of this
title apply to carriage with regard to particular types of transportation only insofar as
the carriage is not regulated by separate provisions. Within the carriage contract we
divide tho kinds of it: persons and things.

Carriage of person. Art. 776. Transport terms and conditions. A carrier is obli-
ged to provide travelers with health and safety conditions corresponding to the type
of transportation and such comfort as is considered indispensible for that type of
transportation. Art. 777. Liability for baggage. § 1. The carrier is liable for baggage
which the traveler carries with him only if the damage results from the carrier’s will-
ful misconduct or gross negligence. § 2. The carrier is liable for baggage entrusted
to him in accordance with the principles governing the carriage of things.

Carriage of things. Art. 779. Required data. The sender should give the carrier
his address and the consignee’s address, the destination, label of the shipment by
type, quantity and packaging method, and the value of particularly valuable things.
Art. 780. Waybill. § 1. At the carrier’s demand, the sender should issue a way bill
containing the data mentioned in the preceding article, and any other material provi-
sions of the contract. The sender bears the consequences of any inaccurate or untrue
declaration. § 2. The sender may demand that the carrier issue to him a copy of the
way bill or other certificate showing that the shipment has been accepted for carriage.

Forwarding Contract (Spedition) Art. 794. Concept. § 1. By a forwarding con-
tract, the forwarding agent commits to send or collect a shipment or to provide other
services related to transporting a shipment against remuneration within the scope of
operations of its enterprise. § 2. The forwarding agent may act on its own behalf or
on behalf of the principal.

Conclusion

Logistics management focuses on the efficiency and effective management of
daily activities concerning the production of the company’s finished goods and se-
rvices. This type of management forms part of supply chain management and plans,
implements and controls the efficient, effective forward, and reverse flow and
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storage of goods. This process, as mentioned, happens between the point of origin
and the point of consumption in order to meet requirements set by customers. The
main aim of logistics management is to allocate the right amount of a resource or
input at the right time. It is also ensuring that it gets to the set location in a proper
condition while delivering it to the correct internal or external customer.

Therefore the comprehensive knowledge of civil law, especially of concluding
contracts and obligations is very needed and useful in the area of logistics. Moreover,
future logistics specialists require knowledge of international logistic terms such as
INCOTERMS 2020 and CMR. In practical cases, they are useful by solving legal
problems in international logistic relations in which Poland is an important partici-
pant.

Questions for the discussion

1. What do you think is someone able to conclude a good contract within the area
of logistics without the civil law knowledge?

2. What kind of INCOTERMS 2020 would you prefer in your business if it were
possible to choose?

Questions to verify your knowledge

1. Could you describe all kinds of capacity for legal act and the concept of repre-
sentation?

2. Please explain the definition of obligation and all matters relating to damage and
compensation?

Please describe the sense of INCOTERMS 2020 and what is used for?

Could you answer the question on where we use the CMR documents and why?
. Regardind to Polish civil law could describe in few words the contract used in the

fields of logistics?

D os W
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PRAWO W LOGISTYCE

Abstract: Rozdzial podzielony jest na dwie czesci. Pierwsza cze$¢ poswiccona jest prawu
cywilnemu, poniewaz w obszarze logistyki niezb¢dna jest wiedza na temat zawierania
umow i zobowigzan. Druga czes¢ to opis terminologii stosowanej w logistyce, ktora pod-
mioty gospodarcze $ledza i stosujg, np. INCOTERMS 2020 czy CMR. Caly rozdziat dedy-
kowany jest studentom lub po prostu osobom, ktore chcg zdoby¢ wiedze z zakresu prawa
obowiazujacego w dziedzinie logistyki zarowno na obszarze krajowym, jak i miedzynaro-
dowym.

Stowa kluczowe: prawo w logistyce, umowa i zobowigzanie, INCOTERMS 2020, CMR
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Rozdziat 14

ZRODLA PRAWA TRANSPORTOWEGO
W POLSKIM SYSTEMIE PRAWA

Michat Konopka

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Celem publikacji jest prawna analiza zrodet prawa transportowego w pol-
skim systemie prawa. Zrodta prawa sa rozumiane jako ,,miejsca”, z ktorych wyptywaja
normy prawne. Mozna zatem wyodre¢bni¢ zrodta prawa powszechnie obowiazujacego, akty
prawa miejscowego, majace ograniczony zasig¢g terytorialny, oraz wewnetrzne zrodta
prawa obowiazujace tylko w danym przedsigbiorstwie lub instytucji. Przepisy prawa trans-
portowego — jako odrebna gataz prawa — majg rozny zasigg obowiazywania. W publikacji
wskazano pozycje zrodet prawa w polskim systemie prawa, okreslono takze hierarchi¢ zro-
det prawa, w tym prawa transportowego, w Polsce.

Stowa kluczowe: prawo, prawo transportowe, system prawa

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

jakie sg podstawowe zrodla prawa w polskim systemie prawa oraz ktore regu-
lujg kwestie prawa transportowego,

jakie wystepuja zalezno$ci migdzy zrddtami prawa, w tym prawa transporto-
wego, w Polsce,

jaka jest hierarchia zrodet prawa w Polsce, rowniez w zakresie prawa reguluja-
cego kwestie transportowe.

Wprowadzenie

Pojecie zrodet prawa nie zostato zdefiniowane w zadnym akcie normatywnym,

chociaz poszczegolne akty prawne postugujg si¢ tym okresleniem. W nauce prawa
termin ten uzywany jest stosunkowo czesto i w roznych znaczeniach. Grzybowski
definiuje go m.in. jako:

pierwotng, ogélng przyczyng powstawania norm prawnych,

rozne zjawiska spoteczne wptywajace na powstanie i tres¢ poszczegoélnych norm
prawnych,

formy powstawania norm prawnych,

materiaty historyczne zwigzane z ustanowieniem norm prawnych,

materiaty, z ktérych mozna poznaé tre$¢ norm prawnych, np. zapiski sagdowe,
dawne teksty prawa,

zdarzenia, z ktérymi z mocy obowigzujgcych norm prawnych taczy si¢ powstanie
i nabycie praw i obowigzkéw (Grzybowski 1974, 50).
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Niewatpliwie za zrodta prawa mozna uznaé ,,miejsca”, z ktorych wyptywaja
normy prawne rozumiane jako normy postepowania. W tym znaczeniu mozemy mo-
wi¢ m.in. o zrodtach prawa cywilnego, zrédtach prawa administracyjnego czy zro-
dtach prawa transportowego. Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwiet-
nia 1997 r. (Dz.U. Nr 78, poz. 483 z p6zn. zm.) w rozdziale III okreslita katalog
zrodel prawa, wprowadzajac jednoczesnie ich podziat na:

— zrodta prawa powszechnie obowiazujacego (art. 87),
— akty prawa miejscowego, o ograniczonym terytorialnie zasiegu (art. 94),
— oraz akty prawa wewng¢trznie obowigzujgcego (art. 93).

Pojawia si¢ wigc pytanie, jaka pozycj¢ w polskim systemie prawa zajmujg zrodta
prawa transportowego. Zanim jednak poddane zostang analizie Zzrodta prawa trans-
portowego, nalezy przeanalizowa¢ zrodta prawa w polskim systemie prawa.

14.1. Zrédta prawa w polskim systemie prawa

W $wietle art. 87 ust. 1 Konstytucji RP: ,,Zrédtami powszechnie obowiazujacego
prawa Rzeczypospolitej Polskiej sg: Konstytucja, ustawy, ratyfikowane umowy mig-
dzynarodowe oraz rozporzadzenia”. Jednoczesnie w mysl art. 87 ust. 2 Konstytucji
RP: ,,Zrédtami powszechnie obowiazujacego prawa Rzeczypospolitej Polskiej sa na
obszarze dzialania organdw, ktore je ustanowily, akty prawa miejscowego”, nato-
miast art. 93 Konstytucji RP stanowi, iz: ,,Uchwaly Rady Ministrow oraz zarzadze-
nia Prezesa Rady Ministréw i ministrow majg charakter wewngtrzny i obowigzujg
tylko jednostki organizacyjnie podlegte organowi wydajacemu te akty”.

14.1.1. Zrédta prawa powszechnie obowigzujgcego
1/ Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej

Konstytucja RP jest aktem normatywnym zajmujacym najwyzsze miejsce w hie-
rarchii aktow prawnych w Polsce. Jako Ze jest to ustawa zasadnicza, zajmuje ona
wyjatkowe miejsce w systemie prawa, stanowigc jego fundament. Konstytucja RP
okresla podstawowe zasady ustroju panstwa polskiego oraz zawiera 243 artykuly
podzielone na 13 rozdziatow. Konstytucj¢ otwiera preambuta, ktora jest wstgpem,
opisujgcym intencje polityczne osob wydajacych ten najwazniejszy akt prawa kra-
jowego, wskazuje okoliczno$ci jego wydania oraz cele, jakim powinien on shuzy¢.

Pomimo tego, iz Konstytucja RP zawiera gléwnie zbiér zasad o charakterze
ustrojowym ukierunkowanym na model tworzenia panstwa, to przepisy Konstytucji
mozna stosowa¢ bezposrednio. Oznacza to, ze mozna si¢ na nig powotywac¢ w po-
stepowaniach przed sgdami powszechnymi czy organami administracji publicznej.
Zasada ta wynika bezposrednio z art. 8 ust. 2 Konstytucji RP: ,,Przepisy Konstytucji
stosuje si¢ bezposrednio, chyba ze Konstytucja stanowi inaczej”.
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2/ Ustawy

Ustawa jest nastepnym aktem normatywnym uznanym w Konstytucji RP za zré-
dto prawa powszechnie obowigzujacego na terytorium RP. W literaturze definiuje
si¢ ustawe jako: ,,akt normatywny, ustanawiajacy normy generalne i abstrakcyjne,
uchwalany przez parlament w szczegdlnym trybie o nieograniczonym zakresie
przedmiotowym i najwyzszej, po Konstytucji, mocy prawnej” (Gdulewicz 1998,
192). Generalny charakter ustawy przejawia si¢ w tym, ze jest ona kierowana do
okreslonych grup adresatow, a nie do podmiotéw indywidualnych. Z kolei abstrak-
cyjny charakter tego aktu prawnego wigze si¢ z ustanawianiem przez ten akt wzor-
cow zachowania. Akt prawny rangi ustawy moze zosta¢ zmieniony, uchylony lub
zawieszony tylko na podstawie innej normy ustawowej. Sama natomiast ustawa
moze zmieniaé, uchyla¢ oraz zawiesza¢ kazdg inng norme prawng (Gdulewicz 1998,
193). Kazda ustawa musi by¢ jednak zgodna z Konstytucja, czego straznikiem
jest Trybunat Konstytucyjny, ktorego podstawowym zadaniem jest sadowa kontrola
konstytucyjno$ci prawa, czyli zgodno$ci uchwalanych przepisow z ustawa zasadnicza.

3/ Ratyfikowane umowy miedzynarodowe

Powszechnie obowigzujagcym Zrodlem prawa na terytorium Rzeczypospolitej
Polskiej sa takze ratyfikowane umowy mig¢dzynarodowe. W mysl art. 91 ust. 1
Konstytucji RP: ,Ratyfikowana umowa mi¢dzynarodowa, po jej ogloszeniu
w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej, stanowi cze$¢ krajowego porzadku
prawnego i jest bezposrednio stosowana, chyba Ze jej stosowanie jest uzaleznione
od wydania ustawy”’.

W rozumieniu art. 2 ustawy z dnia 14 kwietnia 2000 roku o umowach mi¢dzyna-
rodowych (tekst jedn.: Dz.U. z 2020, poz. 127) umowa taka oznacza: ,,porozumienic
mig¢dzy Rzeczapospolitg Polska a innym podmiotem lub podmiotami prawa mi¢dzy-
narodowego, regulowane przez prawo mig¢dzynarodowe, niezaleznie od tego, czy
jest ujete w jednym dokumencie, czy w wigkszej liczbie dokumentdéw, bez wzgledu
na jego nazwe oraz bez wzglgdu na to, czy jest zawierane w imieniu panstwa, rzadu
czy ministra kierujacego dzialem administracji rzagdowej wlasciwego do spraw,
ktérych dotyczy umowa mig¢dzynarodowa”. Zwigzanie Rzeczypospolitej Polskiej
postanowieniami umowy mi¢dzynarodowej wymaga jej zatwierdzenia lub ratyfika-
cji. Procesowi ratyfikacji ze wzgledu na swojg wagg podlegaja tylko niektore umowy
mig¢dzynarodowe. Zgodnie z art. 89 Konstytucji RP ratyfikacji podlegaja umowy do-
tyczace:
pokoju, sojuszy, uktadow politycznych lub uktadow wojskowych,
wolnosci, praw 1 obowigzkoéw obywatelskich okreslonych w Konstytucii,
cztonkostwa Rzeczypospolitej Polskiej w organizacji mi¢gdzynarodowej,
znacznego obcigzenia panstwa pod wzgledem finansowym,
spraw uregulowanych w ustawie lub w ktérych Konstytucja wymaga ustawy.

ARl
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Ratyfikacja umowy mig¢dzynarodowej przez Sejm RP wymaga wigkszosci 2/3
glosow w obecnosci co najmniej potowy ustawowej liczby postow. Senat RP takze
ratyfikuje umowe¢ migdzynarodowa wickszo$cig co najmniej 2/3 glosow w obecno-
§ci co najmniej polowy ustawowej liczby senatoréw. Ustawa dla swej waznos$ci
wymaga podpisu Prezydenta Rzeczypospolitej oraz ogtoszenia w Dzienniku Ustaw
RP (zob. art. 122 ust. 2 Konstytucji RP).

Czy wiesz, ze?

Ratyfikowana umowa migdzynarodowa, po jej ogloszeniu w Dzienniku Ustaw
Rzeczypospolitej Polskiej, stanowi cze$¢ krajowego porzadku prawnego i jest
bezposrednio stosowana, chyba ze jej stosowanie jest uzaleznione od wydania
ustawy.

Ratyfikacji na podstawie art. 90 ust. 2 Konstytucji RP wymaga takze umowa mig-
dzynarodowa, na podstawie ktorej nastepuje przekazanie przez Rzeczpospolitg Pol-
ska kompetencji organéw panstwowych w niektorych sprawach na rzecz organizacji
miedzynarodowej. Ratyfikacji na podstawie art. 12 ust. 2a ustawy o umowach mig-
dzynarodowych: ,,podlegaja akty prawne Unii Europejskiej, o ktérych mowa w art.
48 ust. 6 Traktatu o Unii Europejskiej oraz w art. 25, art. 218 ust. 8 akapit drugi
zdanie drugie, art. 223 ust. 1, art. 262 Iub art. 311 akapit trzeci Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskie;j”.

4/ Rozporzadzenia

Jedynym aktem normatywnym bedacym zrodlem prawa powszechnie obowigzu-
jacego na terytorium RP wydawanym przez organy wladzy wykonawczej jest roz-
porzadzenie. Jest ono wydawane tylko na podstawie i tylko w celu wykonania
ustawy, o czym stanowi art. 92 ust. 1 Konstytucji RP: ,,Rozporzadzenia sg wydawane
przez organy wskazane w Konstytucji, na podstawie szczegélowego upowaznienia
zawartego w ustawie i w celu jej wykonania. Upowaznienie powinno okresla¢ organ
wiasciwy do wydania rozporzadzenia i zakres spraw przekazanych do uregulowania
oraz wytyczne dotyczace tresci aktu”. Oznacza to brak mozliwo$ci wydawania roz-
porzadzen bez wyraznej podstawy prawnej okreslonej w ustawie. Z tego wzgledu
rozporzadzenie nie moze by¢ ani sprzeczne z ustawg (np. przez wprowadzenie roz-
wigzan nieujetych w ustawie), ani nie moze wykracza¢ poza zakres delegacji usta-
wowej. Orzecznictwo Trybunalu Konstytucyjnego dowodzi, ze niezgodne z ustawa
jest rowniez rozporzadzenie wydane na podstawie wadliwego (czyli pozbawionego
zakresu spraw do uregulowania oraz wytycznych) ustawowego upowaznienia.
Niedopuszczalna jest delegacja blankietowa, tj. sytuacja, gdy ustawodawca pozosta-
wia zbyt duzg swobode¢ autorowi rozporzadzenia w zakresie jego tresci. Nalezy to
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rozumie¢ w ten sposob, ze rozporzadzenie jest ograniczone wytgcznie do ram usta-
wowych, a tym samym nie moze poszerza¢ zakresu ustawy.

Zadaniem rozporzadzen jest doprecyzowanie ogdlnych zapisow zawartych
w aktach wyzszego rzgdu, gtownie w ustawach. Zatem rozporzadzenie jest aktem
wykonawczym do ustawy. Nalezy zauwazy¢, ze z uwagi na to, ze jedna ustawa moze
wymagaé doprecyzowania i uszczegdlowienia w wielu kwestiach, to liczba wyda-
nych rozporzadzen moze przewyzszac liczbe¢ uchwalonych ustaw.

Konstytucja RP przyznaje kompetencje do wydawania rozporzadzen:

— Prezydentowi RP,

— Radzie Ministréw,

— Prezesowi Rady Ministrow,

— ministrom kierujagcym poszczegdlnymi dziatami administracji rzadowe;j

— oraz Krajowej Radzie Radiofonii i Telewizji,

— a takze powolanemu w sktad Rady Ministrow przewodniczagcemu komitetu

(art. 147 ust. 4 Konstytucji).

Co wigcej, grono organow uprawnionych do wydawania rozporzadzen jest ogra-
niczone, bowiem zgodnie z art. 92 ust. 2 Konstytucji RP: ,,Organ upowazniony do
wydania rozporzadzenia nie moze przekaza¢ swoich kompetencji, o ktérych mowa
w ust. 1, innemu organowi”.

14.1.2. Akty prawa miejscowego

Ustanowionymi na podstawie art. 87 ust. 2 Konstytucji RP zrodtami prawa po-
wszechnie obowiazujacego o ograniczonym terytorialnie zasiggu sg akty prawa
miejscowego. W mysl art. 94 Konstytucji RP moga one by¢ wydawane przez organy
jednostek samorzadu terytorialnego oraz terenowe organy administracji rzadowe;.
Akty prawa miejscowego podobnie jak rozporzadzenia musza by¢ wydawane na
podstawie ustaw. W przeciwienstwie jednak do rozporzadzen sg one ograniczone
terytorialnie do obszaru dziatania organdw, ktore je wydaly. Przyktadem aktow
prawa miejscowego sg wydawane przez rady gmin i rady powiatow uchwaly doty-
czace biezacych spraw danej jednostki, np. ustanowienia optaty za odbior nieczysto-
$ci statych i ptynnych na obszarze danej gminy.

14.1.3. Akty prawa wewnetrznie obowigzujgcego

Akty prawa wewnegtrznie obowigzujacego sg rowniez rodzajem zrodet prawa wy-
nikajgcym z przepisow Konstytucji RP. W zakres tej kategorii zrodet prawa wchodzg
uchwaty Rady Ministréw oraz zarzadzenia Prezesa Rady Ministrow i poszczegol-
nych ministrow. W mysl art. 93 Konstytucji RP akty prawa wewngtrznego obowig-
zujg tylko jednostki organizacyjne podlegte organowi wydajacemu te akty. Zarza-
dzenia s3 wydawane tylko na podstawie ustawy i nie moga stanowi¢ podstawy
wydawania decyzji wobec obywateli, 0sob prawnych i innych podmiotow.
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14.1.4. Inne zrédta prawa

Niezaleznie od zrodet prawa powszechnie obowigzujacego w nauce prawa znane
sg takze inne zrodla, z ktorych wyptywajg normy prawne rozumiane jako normy po-
stepowania. Przyktadem takich zrodet sg uktady zbiorowe pracy stosowane i wyko-
rzystywane w stosunkach pracy. W odroznieniu od zrodet prawa okreslonych w art.
87 Konstytucji RP nie majg one charakteru powszechnego. Ich regulacje obejmuja
stosunki pracy pracownikow jednego przedsigbiorstwa, grupy zaktadow pracy, pra-
cownikow okreslonej branzy czy przedstawicieli jednego zawodu. Uktady zbiorowe
pracy zawierane sg mig¢dzy zwigzkami zawodowymi a pracodawcami (Florek,
Zielinski 2009, 34-35). W mysl art. 18. § 1 Kodeksu pracy: ,,postanowienia umow
o0 pracg oraz innych aktow, na podstawie ktorych powstaje stosunek pracy, nie moga
by¢ mniej korzystne dla pracownika niz przepisy prawa pracy”. Podobny charakter
zrddet prawa majg regulaminy pracy. Obowigzujg one tylko w danym przedsi¢bior-
stwie 1 tylko pracownikow danego przedsigbiorstwa. Majg one wigc charakter
wewngetrzny.

Czy wiesz, ze?

Postanowienia uméw o prace oraz innych aktow, na podstawie ktorych powstaje
stosunek pracy, nie mogg by¢ mniej korzystne dla pracownika niz przepisy prawa

pracy.

Swoistymi zrodtami prawa sa takze wszelkiego rodzaju umowy cywilne uregu-
lowane w Ustawie z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny (dalej: k.c.; tekst
jedn.: Dz.U. 22020 r., poz. 1740) — zaréwno te nazwane, jak i te nienazwane, zawie-
rane na podstawie zasady swobody zawierania umow z art. 353" k.c. Podobnie jak
ww. uktady zbiorowe pracy czy regulaminy pracy umowy cywilne nie majg charak-
teru zrodet prawa powszechnie obowigzujacego, wigzg one jedynie strony zawiera-
jace te umowy.

14.2. Systemy prawne

Systemy prawne poszczegolnych panstw sktadajg si¢ z niezliczonej liczby aktow
prawnych. Akty te normujg niemal kazdy wycinek zycia spotecznego, gospodar-
czego czy politycznego. Z uwagi na przedmiot regulacji poszczegolne grupy aktow
normatywnych klasyfikowane sg jako odrebne gatezie prawa. W polskim porzadku
prawnym mozemy wyr6zni¢ m.in. prawo konstytucyjne, prawo administracyjne,
prawo cywilne, prawo pracy czy prawo transportowe.

Prawo konstytucyjne stanowi zespdt norm prawnych zawartych w Konstytucji
RP. Z racji miejsca publikacji normy konstytucyjne wyrdzniajg si¢ sposrod innych
przepisow szczegdlng mocg prawng. Natomiast z punktu widzenia przedmiotu
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regulacji prawo konstytucyjne okresla podstawowe zasady ustroju panstwa, m.in.
podmiot wladzy suwerennej, podstawy ustroju spoleczno-gospodarczego panstwa,
prawa i wolno$ci obywatelskie, podstawy systemu wyborczego (Granat 1998, 19).

Prawo administracyjne reguluje funkcjonowanie organoéw panstwa, stosunki
miedzy tymi organami oraz prawne relacje mi¢dzy organami panstwa a obywate-
lami. Do prawa administracyjnego zaliczane sa np. przepisy prawa sanitarnego,
celnego, o§wiatowego czy budowlanego (Nowacki, Tobor 1997, s. 86).

Przedmiotem prawa cywilnego sg przepisy o charakterze majatkowym i niema-
jatkowym zachodzgce migdzy podmiotami prawa na zasadzie rownorzednos$ci stron
postgpowania. Podstawowym zrédlem prawa cywilnego w Polsce jest Kodeks
cywilny.

Na prawo pracy sktada si¢ ogot norm prawnych regulujacych stosunki zwigzane
ze $wiadczeniem pracy przez osoby fizyczne. Podstawowym zrodlem prawa pracy
jest ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (tekst jedn.: Dz.U. z 2022,
poz. 1510 z p6zn. zm.).

W ramach kazdej galezi prawa funkcjonuja akty normatywne, ktérym ustawo-
dawca w zaleznosci od przedmiotu regulacji nadal r6zng warto$¢ (rangg) prawng.
Zatem mozna stwierdzi¢, ze wspotczesne systemy prawa zbudowane sa hierarchicz-
nie. Niezaleznie od tego, czy dany akt normatywny jest przepisem prawa cywilnego,
administracyjnego czy tez transportowego, zajmuje on okreslone miejsce w hierar-
chii aktow prawnych. Celem wprowadzenia hierarchii aktow prawnych jest wigc
okreslenie ,,wagi” (rangi) regulacji w nich zawartych. Normy konstytucyjne ksztat-
tujg porzadek prawny najwyzszej wagi, ustawy regulujg sprawy nizszej wagi, jesz-
cze nizsza rangg¢ maja rozporzadzenia. Akty normatywne zajmujgce wyzsze miejsce
w hierarchii aktow prawnych mogg uchyla¢ moc obowigzujgca aktow prawnych niz-
szego rz¢du, np. Konstytucja moze uchyli¢ moc obowigzujaca ustawy, ustawa moze
uchyli¢ moc obowigzujacg rozporzadzenia itd. Akty normatywne zajmujgce to samo
miejsce w hierarchii aktoéw prawnych moga wzajemnie uchyla¢ swojg moc obowig-
zujacy, np. zapisy starszej ustawy moga zosta¢ uchylone przez przepisy ustawy
uchwalonej pozniej, starsze rozporzgdzenie moze zosta¢ uchylone przez rozporza-
dzenie wydane pdzniej. Pozycja poszczegolnych rodzajow aktdéw normatywnych
w hierarchii aktow prawnych wynika z zapisow Konstytucji RP z 2 kwietnia 1997 r.
W $wietle art. 8 ust. 1 Konstytucji RP: ,,Konstytucja jest najwyzszym prawem Rze-
czypospolitej Polskiej”. Oznacza to, ze najwazniejsze miejsce w hierarchii aktow
prawnych zajmuje Konstytucja RP. Z kolei w mysl art. 91 ust. 2 Konstytucji RP:
,,umowa mi¢dzynarodowa ratyfikowana za uprzednig zgoda wyrazong w ustawie ma
pierwszenstwo przed ustawg, jezeli ustawy tej nie da si¢ pogodzi¢ z umowg”.
Dodatkowo w mys$l art. 91 ust. 3 Konstytucji RP: ,,jezeli wynika to z ratyfikowane;j
przez Rzeczpospolita Polskg umowy konstytuujacej organizacje migdzynarodows,
prawo przez nig stanowione jest stosowane bezposrednio, majac pierwszenstwo
w przypadku kolizji z ustawami”. Z przytoczonych przepisOw mozna wyciaggnac
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zatozenie, iz drugie miejsce w hierarchii aktow prawnych zajmuja ratyfikowane
umowy miedzynarodowe.

To samo miejsce w obowigzujacej hierarchii aktoéw prawnych co ratyfikowane
umowy mi¢dzynarodowe zajmujg zgodnie z art. 91 ust. 3 Konstytucji RP akty prawa
wspolnotowego, ktore na podstawie traktatu akcesyjnego do Unii Europejskiej zo-
staty inkorporowane do polskiego porzadku prawnego. Mowa jest tu o rozporzadze-
niach Parlamentu Europejskiego i Rady, dyrektywach Komisji Europejskiej, a takze
decyzjach, opiniach i zaleceniach. Dopiero kolejne miejsce w hierarchii zajmujg pol-
skie ustawy. Nizszg od ustaw pozycj¢ w hierarchii aktow prawnych zajmuja rozpo-
rzadzenia.

Przyjeta w polskim porzadku prawnym hierarchia aktow prawnych zostata zapre-
zentowana na rysunku 14.1.

Konstytucja RP

1

Ratyfikowane umowy miedzynarodowe (w tym akty prawa wspdlnotowego)

1

Ustawy

1

Rozporzgdzenia

Rysunek 14.1. Hierarchia aktow prawnych w polskim systemie prawa

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: art. 87 oraz art. 91 ust. 2 i 3 Konstytucji RP z dnia
2 kwietnia 1997 r.

Z przedstawionej na rysunku 14.1 hierarchii aktow prawnych jasno wynika, iz
Konstytucja RP zajmuje najwyzsze miejsce w analizowanej hierarchii. Wszystkie
rozporzadzenia, ustawy, ratyfikowane umowy mi¢dzynarodowe oraz akty prawa
wspolnotowego musza by¢ zgodne z polska ustawa zasadnicza. Kompetencje do
oceny zgodno$ci ww. zrodet prawa z Konstytucja RP przystuguja jedynie Trybuna-
towi Konstytucyjnemu. Wynika to bezposrednio za art. 188 Konstytucji RP, zgodnie
z ktorym: ,, Trybunat Konstytucyjny orzeka w sprawach:

1. Zgodnosci ustaw i umoéw migdzynarodowych z Konstytucja,
2. Zgodnosci ustaw z ratyfikowanymi umowami mi¢dzynarodowymi, ktorych raty-
fikacja wymagatla uprzedniej zgody wyrazonej w ustawie (...)”.
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Zaprezentowana na rysunku 14.1 hierarchia aktow prawnych dotyczy zrodet
prawa powszechnie obowiazujacego. Wewnetrzne zrodla prawa takie jak: regula-
miny pracy, statuty czy umowy zajmujg jeszcze nizsza pozycje w ogolnej hierarchii
aktow prawnych. Tym samym znaczy to tyle, Ze postanowieniami regulaminu pracy
nie mozna uchyli¢ zapisow Kodeksu pracy, analogicznie zapisy uméw cywilnych
muszg by¢ zgodne z przepisami Kodeksu cywilnego.

14.3. Zr6dta prawa transportowego w polskim systemie prawa

14.3.1. Prawo transportowe

Prawo transportowe to dziat prawa, ktorego przedmiotem sg przepisy regulujace
szeroko rozumiany przewoz osob i towaréw réznymi srodkami transportu zaro6wno
krajowego, jak i migdzynarodowego, czyli przemieszczanie si¢ 0sOb oraz przewoze-
nie rzeczy okreslonymi srodkami transportu.

Polskie prawo transportowe reguluje zasady poruszania si¢ po drogach, organi-
zowania i wykonywania transportu, a ponadto wiele innych, ubocznych kwestii
z nim zwigzanych. Jest to m.in.: ochrona pasazerow, oplaty oraz warunki i sposob
prowadzenia Krajowego Rejestru Elektronicznego Przedsigbiorcéw Transportu
Drogowego. Prawo transportowe obejmuje rowniez transport morski i lotniczy.

Sama Konstytucja RP nie zawiera przepisdéw, ktore bezposrednio regulowatyby
kwestie prawa transportowego. Istotne natomiast znaczenie majg ogélne zapisy
dotyczace zrodet prawa i hierarchii tychze zrodet. Przepisy te pozwalaja bowiem na
okreslenie pierwszenstwa stosowania poszczegélnych aktow prawnych w sytuacji
wystgpienia kolizji migdzy nimi.

Wsrod zrodet prawa transportowego rangi ustawy mozna wymieni¢ m.in.:

1. Ustawe z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (tekst jedn.: Dz.U.

72022 1., poz. 2201).

2. Ustawg z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (tekst jedn.: Dz.U.

z 2020 r., poz. 8).

3. Ustawe z dnia 18 wrzesnia 2001 r. — Kodeks morski (tekst jedn.: Dz.U. z 2018 r.,

poz. 2175).

4. Ustawe z dnia 23 listopada 2012 r. — Prawo pocztowe (tekst jedn.: Dz.U. 22022 r.,
poz. 896 z pézn. zm.).

5. Ustawe z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (tekst jedn.: Dz.U. z 2022 r.,
poz. 1235 z p6zn. zm.).

Czy wiesz, ze?

W ramach prawa transportowego funkcjonujg akty normatywne, ktorym ustawo-
dawca w zaleznosci od przedmiotu regulacji nadat r6zng wartos¢ prawna.
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Jednym z gtéwnych aktow normatywnych, regulujacych ww. kwestie, jest ustawa
z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym. Ilo$¢ kwestii, jakie reguluje ww.
ustawa, jest tak duza, ze akt ten jest podstawg wydania 162 aktéw wykonawczych,
z ktorych wigkszos¢ stanowig rozporzadzenia.

Przyktadami rozporzadzen wydanych na podstawie ww. ustawy sg m.in.:

1. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 marca 2022 r. w sprawie szko-
lenia i egzaminowania kierowcow wykonujacych przewoz drogowy (Dz.U.
72022 r., poz. 739).

2. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 grudnia 2021 w sprawie certy-
fikatow potwierdzajacych spekienie przez pojazd odpowiednich wymogoéw bez-
pieczenstwa lub warunkéw dopuszczenia do ruchu (Dz.U. z 2021 r., poz. 2455).

3. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kon-
troli przewozu drogowego (Dz.U. z 2019 r., poz. 2145).

4. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 pazdziernika 2019 r. w sprawie
systemu oceny ryzyka podmiotéw wykonujacych przewoz drogowy (Dz.U.
72019 1., poz. 2123).

5. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 lipca 2021 r. w sprawie
wzoru legitymacji stuzbowej Inspektorow Inspekcji Transportu Drogowego
(Dz.U. 2 2021 r., poz. 1441).

Jesli chodzi o akty prawa miejscowego, to w sferze prawa transportowego moga
one ustanawia¢ tzw. strefy czystego transportu na terenie poszczegolnych gmin oraz
strefy ptatnego parkowania.

W zakresie przepisOw prawa transportowego, ktére regulowane sg umowami
cywilnymi, mozna wskaza¢: umowy przewozu, umowy spedycji czy umowy prze-
chowania, zawierane pomig¢dzy przedsi¢biorstwami transportowymi a osobami
fizycznymi albo tez pomigdzy przedsigbiorstwami transportowymi a innymi przed-
sigbiorstwami lub instytucjami. Umowy takie czasem zawierane sg pomigdzy przed-
sigbiorstwami transportowymi m.in. w zakresie podwykonawstwa $wiadczonych
poszechnie ustug transportowym.

13.3.2. Przepisy dotyczace transportu miedzynarodowego
Szczegotowym regulacjom podlega rowniez transport migdzynarodowy.
Ratyfikowane umowy miedzynarodowe zajmuja bardzo wazne miegjsce w syste-
mie prawa transportowego. Zwazywszy na globalny charakter transportu, konieczne
sa jednolite regulacje obowigzujace na obszarze wielu panstw. Bioragc pod uwage to,
ze transport migdzynarodowy nieustannie si¢ rozwija, wystepuje duza liczba aktow
normatywnych o zasiegu migdzynarodowym. W przewazajacej liczbie sg to mi¢dzy-
narodowe konwencje transportowe, wérod ktorych mozna wymieni¢ m.in.:
— Konwencje o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towarow
(CMR) i Protokoét podpisania, sporzadzone w Genewie dnia 19 maja 1956 r.
(Dz.U. z 1962 r. Nr 49, poz. 238).
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— Konwencje celng dotyczacg migdzynarodowego przewozu towardow z zastosowa-
niem karnetow TIR (Konwencja TIR), sporzagdzona w Genewie dnia 14 listopada
1975 1. (Dz.U. z 1984 r. Nr 17, poz. 76).

— Umowe Europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu drogowego towa-
row niebezpiecznych (ADR), sporzadzona w Genewie dnia 30 wrze$nia 1957 r.
(Dz.U. z 1975 r. Nr 35, poz. 189).

— Umowe Europejska dotyczaca pracy zatog pojazdéw wykonujacych migdzyna-
rodowe przewozy drogowe (AETR), sporzadzona w Genewie dnia 1 lipca 1970
r. (Dz.U. z 1999 r. Nr 94, poz. 1086).

— Umowe o migdzynarodowych przewozach szybko psujacych sie artykutow zywno-
sciowych 1 o specjalnych srodkach transportu przeznaczonych do tych przewozow
(ATP), przyjeta w Genewie dnia 1 wrzesnia 1970 1. (Dz.U. z 2015 r., poz. 667).

Podsumowanie

Powszechnie obowigzujace w Polsce przepisy prawa transportowego zajmujg
ro6zne miejsce w hierarchii aktow prawnych. Konstytucja RP nie zawiera bezposred-
nich regulacji dotyczacych prawa transportowego. Ze wzgledu na specyfike trans-
portu jako dziatalno$ci w duzej mierze o charakterze mi¢dzynarodowym bardzo
istotng funkcj¢ w procesie ksztattowania stosunkéw prawnych w omawianym zakre-
sie pelia ratyfikowane umowy mi¢dzynarodowe. Wyznaczajg one de facto ramy
prawne dziatalno$ci transportowej w poszczegoélnych krajach z uwagi na to,
iz wszystkie akty prawne prawa krajowego musza by¢ zgodne z ww. umowami
miedzynarodowymi. Zwazywszy na akcesje Polski do Unii Europejskiej, do pol-
skiego porzadku prawnego inkorporowano przepisy prawa wspolnotowego, ktore
w analizowanej hierarchii Zzrodet prawa zajmuja pozycje¢ rownorzedng z ratyfikowa-
nymi umowami mig¢dzynarodowymi. Warto zaznaczy¢, ze przepisy wspolnotowe
w znacznym stopniu regulujg sfer¢ transportu w UE, przez co wptywaja na ujedno-
licenie przepiséw krajowych w tym zakresie.

Kolejne miejsce w hierarchii zrodel prawa transportowego zajmujg ustawy, roz-
porzadzenia oraz akty o charakterze wewnetrznym, jak regulaminy pracy poszcze-
gblnych przedsigbiorstw transportowych.

Z powyzszego wynika, iz przepisy prawa transportowego sg szeroko rozbudo-
wane 1 wystepuja wlasciwie na wszystkich poziomach hierarchii zrodet prawa. Fakt
ten moze skutkowac powstawaniem kolizji mi¢dzy poszczegdlnymi zrodtami prawa,
ktore mogg by¢ rozstrzygane w oparciu o przyjeta hierarchie zrodet prawa.

Tematy do dyskusji

1. Czy mozliwe jest zmniejszenie liczby aktow prawnych regulujacych dziatalnos¢
transportowg w Polsce?

2. Czy obowiazujace przepisy w zakresie dzialalnosci transportowej wolne sg od
luk prawnych?
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Sprawdz sie

bl e

Zdefiniuj pojecie zrodet prawa.

Omow przyjeta w polskim systemie prawa hierarchi¢ aktow prawnych.

Ktory ze wskazanych aktow prawnych ma pierwszenstwo stosowania: Konwen-
cja CMR czy ustawa o transporcie drogowym? Prosze uzasadni¢ odpowiedz.
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THE SOURCES OF TRANSPORT LAW IN THE POLISH LAW SYSTEM

Abstract: The aim of the publication is a legal analysis of the sources of transport law in
the Polish legal system. The sources of law understood as ,,places” from legal norms flow
out can be classified. There are universal acts, acts of local law and internal acts of individ-
ual companies. The acts of transport law as a separate branch of law have a different scope
of application. The publication presents the position of the sources of transport law in the
Polish legal system and the hierarchy of sources of transport law in Poland.

Keywords: law, transport law, system of law
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Rozdziat 15

ZDOLNOSC PRAWNA A ZDOLNOSC
DO CZYNNOSCI PRAWNYCH
W POLSKIM PRAWIE CYWILNYM

Michat Konopka

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Celem publikacji jest prawna analiza instytucji zdolno$ci prawnej i instytucji
zdolnosci do czynnos$ci prawnych w polskim prawie cywilnym. Obie instytucje ksztattuja
prawne mozliwosci dokonywania czynno$ci prawnych przez osoby fizyczne. Co wazne,
nie sa to instytucje tozsame, lecz w praktyce bardzo czgsto sa mylone. Istniejg migdzy nimi
jednak istotne roznice, co zostato wykazane w publikacji. Analiza ma charakter teoretyczny
i zostala przeprowadzona na gruncie obowiazujacych przepisow prawa cywilnego.

Stowa kluczowe: prawo, zdolnos$¢ prawna, zdolnos$¢ do czynnosci prawnych

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

— czym jest zdolno$¢ prawna,

— czym jest zdolno$¢ do czynno$ci prawnych,

— kto dokonuje czynnosci prawnych w imieniu 0s6b nieposiadajgcych zdolnosci do
czynno$ci prawnych.

Wprowadzenie

Prawo cywilne normuje stosunki cywilnoprawne mi¢dzy osobami fizycznymi
1 osobami prawnymi. Teza ta wynika bezpos$rednio z art. 1 Ustawy z dnia 23 kwietnia
1964 r. — Kodeks cywilny (dale;j: k.c.; tekst jedn.: Dz.U. z 2020 r., poz. 1740), ktory
stanowi, iz: ,,kodeks niniejszy reguluje stosunki miedzy osobami fizycznymi i osobami
prawnymi”. Oznacza to funkcjonowanie w przestrzeni prawnej dwoch podmiotow:
0s0b fizycznych i 0s6b prawnych. Osobami fizycznymi sg ludzie bez wzgledu na wiek,
rasg¢, pte¢, kolor skory czy wyznanie. Wspotczesne systemy prawne jednakowo regu-
luja ww. kwesti¢ 1 nie przewidujg zadnych wyjatkow od tej zasady. Warto zaznaczy¢
jednak, ze podmiotowos¢ prawna nie zawsze byla atrybutem kazdej istoty ludzkiej,
jak ma to miejsce wspotczesnie. W dawnych czasach niewolnicy nie dysponowali pod-
miotowoscia prawng, podobnie osoby stanu chtopskiego czy mieszczanie (Wolter
i inni 1998, 157). Natomiast za osoby prawne uznawane sg jednostki organizacyjne,
ktérym przepisy prawa nadajg podmiotowos¢ prawng. Co wazne, nie wszystkie orga-
nizacje i instytucje dysponuja podmiotowoscig prawna, a tylko te, ktérym przepisy
prawa wyraznie owg podmiotowos¢ prawng nadajg, np. spotka akcyjna, spotka z ogra-
niczong odpowiedzialno$cig.
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Czy wiesz, ze?

Zdolno§¢ prawna i zdolno$¢ do czynnosci prawnych nie sg instytucjami
tozsamymi. W praktyce sg czgsto mylone.

W polskim prawie cywilnym unormowane zostaty dwie instytucje, ktore majg
istotny wptyw na dokonywanie czynno$ci prawnych w sferze prawa cywilnego.
Sa to: zdolno$¢ prawna i zdolnos¢ do czynnos$ci prawnych. Nie sg to instytucje toz-
same, lecz w praktyce bardzo czgsto sa mylone.

15.1. Zdolnos¢ prawna

Polskie prawo cywilne nie zawiera legalnej definicji zdolno$ci prawnej.
Artykut 8 k.c. stanowi, ze: ,.kazdy cztowiek od chwili urodzenia ma zdolnos¢
prawng”. Oznacza to, ze kazda istota ludzka jest traktowana w przestrzeni prawnej
jako podmiot prawa, a nie jak przedmiot. Z powyzszego przepisu wynika zatem, ze
czlowiek jako istota ludzka nie jest rzecza i na kazdym etapie jakiegokolwiek poste-
powania ma by¢ traktowany jako podmiot. Zwazywszy na powyzsze, mozna uznac,
iz zdolno$¢ prawna to podmiotowos$¢ prawna. Jest ona niezbywalna, a kazda osoba
nabywa jg z chwilg urodzenia i traci jg w chwili swojej Smierci. Od powyzszej zasady
prawo cywilne przewiduje wyjatek dotyczacy dziecka juz poczetego, ale jeszcze nie-
narodzonego. W mys$l bowiem art. 927 k.c.: ,,Nie moze by¢ spadkobierca osoba fi-
zyczna, ktora nie zyje w chwili otwarcia spadku, ani osoba prawna, ktora w tym
czasie nie istnieje. Jednakze dziecko w chwili otwarcia spadku juz poczete moze by¢
spadkobierca, jezeli urodzi si¢ zywe”. W analizowanym przypadku dziecko poczete,
ale jeszcze nie narodzone, nabywa podmiotowo$¢ prawna, lecz jest to podmiotowos¢
warunkowa uzalezniona od tego, czy dziecko urodzi si¢ zywe. Z tego punktu widze-
nia istotne jest okreslenie momentu urodzenia dziecka. Moze si¢ bowiem okazac, ze
dziecko urodzi si¢ zywe, lecz na skutek innych okoliczno$ci po chwili umrze.
W innym przypadku dziecko moze urodzi¢ si¢ martwe. W pierwszym przypadku
warunek urodzenia zywego dziecka si¢ ziSci 1 dziecko nabgdzie podmiotowosé
prawna, a w drugim przypadku do nabycia podmiotowo$ci prawnej nie dojdzie.
Watpliwosci rozwiewa zalacznik nr 1 do Rozporzadzenia Ministra Zdrowia z dnia
6 kwietnia 2020 r. w sprawie rodzajow, zakresu i wzoréw dokumentacji medycznej
oraz sposobu jej przetwarzania (Dz.U. z 2020 r., poz. 666). Zapis ten stanowi, ze
,urodzeniem zywym okresla si¢ catkowite wydalenie lub wydobycie z ustroju matki
noworodka, niezaleznie od czasu trwania cigzy, ktory po takim wydaleniu lub wy-
dobyciu oddycha lub wykazuje jakiekolwiek inne oznaki Zycia, takie jak czynnosc¢
serca, tetnienie pepowiny lub wyrazne skurcze migsni zaleznych od woli, bez
wzgledu na to, czy sznur pgpowiny zostat przeciety lub tozysko zostato oddzielone”.
Jednoczes$nie ,,urodzeniem martwym okresla si¢ catkowite wydalenie lub wydobycie
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z ustroju matki plodu, o ile nastapito po uptywie 22. tygodnia cigzy, ktory po takim
wydaleniu lub wydobyciu nie oddycha ani nie wykazuje zadnego innego znaku zy-
cia, jak czynno$¢ serca, t¢tnienie pepowiny lub wyrazne skurcze migsni zaleznych
od woli”. W przypadku braku 100% pewnosci co do kondycji zdrowotnej nowo-
rodka w chwili urodzenia stosuje si¢ domniemanie prawne z art. 9 k.c., w mysl kto-
rego: ,,w razie urodzenia si¢ dziecka domniemywa si¢, ze przyszto ono na $wiat
zywe”. Oznacza to, iz przepisy obowigzujacego prawa nakazujg traktowac kazde
narodzone dziecko jak istote zywa, dopoki domniemanie to nie zostanie skutecznie
obalone. Ci¢zar dowodu spoczywa na stronie, ktora twierdzi, ze dziecko urodzito sig
martwe.

Czy wiesz, ze?

Zdolno$¢ prawna jest niezbywalna. Jedynym warunkiem zatem ustania zdolnosci
prawnej jest $mier¢ cztowieka.

Zdolno$¢ prawna rozumiana jako podmiotowos$¢ prawna jest wartoscig niezby-
walna, ktora towarzyszy cztowiekowi od chwili urodzenia az do chwili $mierci.
Jedynym warunkiem zatem ustania zdolnosci prawnej jest $mier¢ cztowieka. Kodeks
cywilny, ktory reguluje kwesti¢ zdolnosci prawnej, nie zawiera przepisoOw definiu-
jacych zgon osoby fizycznej. Nalezy zatem zastosowaé odpowiednie przepisy prawa
medycznego. Wiasciwym aktem normatywnym jest w tym zakresie Ustawa z dnia
5 grudnia 1996 r. o zawodach lekarza i lekarza dentysty (tekst jedn.: Dz. U. z 2021
r., poz. 790). W swietle art. 43 ust. 7 ww. ustawy: ,,Stwierdzenie trwatego nicodwra-
calnego ustania czynno$ci mozgu (§mierci mozgu) lub nieodwracalnego zatrzymania
krazenia poprzedzajacego pobranie narzadoéw jest rownoznaczne ze stwierdzeniem
zgonu”. Trwate nieodwracalne ustanie czynno$ci mozgu (Smieré mézgu) moze by¢
stwierdzone jednomyslnie przez dwoch lekarzy specjalistow posiadajacych II sto-
pien specjalizacji lub tytut specjalisty, w tym jeden specjalista w dziedzinie aneste-
zjologii iintensywnej terapii lub neonatologii, a drugi w dziedzinie neurologii,
neurologii dziecigcej lub neurochirurgii. Nieodwracalne zatrzymanie krazenia, po-
przedzajace pobranie narzadow, moze zosta¢ stwierdzone jednomyslnie przez
dwoch lekarzy specjalistow posiadajacych Il stopien specjalizacji lub tytut specjali-
sty, w tym jeden specjalista w dziedzinie anestezjologii i intensywnej terapii lub
neonatologii, a drugi w dziedzinie medycyny ratunkowej, chorob wewngtrznych,
kardiologii, kardiologii dzieciecej lub pediatrii. Smier¢ cztowieka stwierdzona w po-
wyzszym trybie konczy definitywnie jego zdolno$¢ prawng (podmiotowosé
prawna). Dokumentem potwierdzajgcym taki stan rzeczy jest karta zgonu.

Alternatywnie skutek w postaci $mierci osoby fizycznej (a w perspektywie takze
ustanie zdolno$ci prawnej) wywotuje prawomocne orzeczenie sgdowe 0 uznaniu za
zmartego i1 o stwierdzeniu zgonu uregulowane w art. 29-32 k.c. oraz w art. 535-543
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Ustawy z dnia 17 listopada 1964 r. — Kodeks postgpowania cywilnego (dalej: k.p.c.;
tekst jedn.: Dz.U. z 2021 r., poz. 1805).

Obie wymienione powyzej instytucje prawa cywilnego majg zastosowanie w sy-
tuacji niepewnosci co do losow osoby podlegajacej ,,uznaniu za zmartego” i stwier-
dzenie jej zgonu. Ma to na celu wyeliminowanie prawnej niepewnosci 1 umozliwie-
nie uregulowania spraw po osobie zaginionej. Masowy charakter tego typu spraw
byt widoczny po zakonczeniu II wojny $wiatowej (Wolter, Ignatowicz, Stefaniuk
1998, 194).

W mysl art. 29 §1 k.c.: ,,zaginiony moze zosta¢ uznany za zmartego, jezeli upty-
neto lat dziesig¢ od konca roku kalendarzowego, w ktorym wedtug istniejacych wia-
domosci jeszcze zyt; jednak gdyby w chwili uznania za zmartego zaginiony ukon-
czyt lat siedemdziesiat, wystarcza uplyw lat pieciu”. Jednoczesnie zgodnie z art. 29
§ 2 k.c.: ,,uznanie za zmartego nie moze nastgpi¢ przed koncem roku kalendarzo-
wego, w ktorym zaginiony ukonczylby lat dwadziescia trzy”. Na podstawie analizy
WWw. przepisu mozna stwierdzi¢, iz uznanie za zmarlego moze zosta¢ stwierdzone
tylko w przypadku tacznego zaistnienia dwdch przestanek ustawowych:

— faktu zaginigcia osoby fizycznej,
— uplywu czasu od momentu zaginig¢cia osoby fizycznej.

Fakt zaginigcia osoby fizycznej powinien by¢ interpretowany jako brak jakiej-
kolwiek wiadomosci o jej losach. Wedtug Grzybowskiego chodzi tu o tzw. zaginig-
cie proste, ktore charakteryzuje si¢ tym, ze nie jest ono zwigzane z jakimkolwiek
zdarzeniem podnoszacym ryzyko §mierci zaginionej osoby (Grzybowski 1974, 312).
W literaturze jako przyktad takiego zaginigcia podaje si¢ ogloszenia prasowe o tre-
sci: ,,W dniu... wyszedt z domu i dotychczas nie powrdcit” (Strzebinczyk 2006, 70).

Druga ustawowg przestanka uznania za zmarlego jest uptyw czasu od momentu
zaginigcia osoby fizycznej. Ustawodawca okreslit wymagany prawem okres na co
najmniej 10 lat ,,0od konca roku kalendarzowego, w ktorym wedtug istniejacych in-
formacji jeszcze zyl”. Bieg wskazanego terminu bedzie si¢ zatem liczyt od poczatku
roku kalendarzowego (tj. od 1 stycznia) nastepujgcego po roku, w ktorym byty wia-
rygodne informacje wskazujace na fakt, ze zaginiony jeszcze zyt. Jezeli okazaloby
si¢, ze osoba uznana za zmarlg jednak zyje, wowczas sad w trybie art. 542 k.p.c.
uchyla pierwotne postanowienie o uznaniu za zmartego.

Instytucja stwierdzenia zgonu zostata uregulowana w art. 535-543 k.p.c. W $wie-
tle art. 535 k.p.c.: ,,Do postepowania o stwierdzenie zgonu osoby, ktorej smier¢
mimo niesporzadzenia aktu zgonu jest niewatpliwa, stosuje si¢ odpowiednio prze-
pisy oddzialu poprzedzajacego ze zmianami przewidzianymi w oddziale niniej-
szym”. Oznacza to, iz stwierdzenie zgonu moze zosta¢ orzeczone przy lgcznym
istnieniu dwoch przestanek ustawowych:

— brak aktu zgonu,
— $mier¢ osoby fizycznej jest ,,niewatpliwa”.
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Weczesniejsze wystawienie aktu zgonu zaginionego bgdzie zatem uniemozliwiac
wszczecie postgpowania z art. 535 k.p.c. Z kolei druga przestanka musi zostac
uprawdopodobniona w toku postepowania sgdowego. W postanowieniu stwierdza-
jacym zgon sad $cisle oznacza chwile $mierci, stosownie do wynikow postepowania.
Jezeli doktadne ustalenie chwili §mierci nie jest mozliwe, przyjmuje si¢ chwile naj-
bardziej prawdopodobna.

15.2. Zdolnos¢ do czynnosci prawnych

Niezaleznie od instytucji zdolnosci prawnej funkcjonuje w przestrzeni prawne;j
pojecie zdolnosci do czynnosci prawnych, ktore Wolter i inni definiuja jako ,,zdol-
nos$¢ do tego, aby za pomocg wlasnych czynnos$ci prawnych nabywac prawa i zacig-
gac¢ zobowigzania” (Wolter 1 inni 1998, 165). O ile zatem zdolnos$¢ prawna nakazuje
traktowanie cztowieka jako podmiotu prawa, o tyle instytucja zdolnosci do czynno-
$ci prawnych stanowi swoistego rodzaju narzedzie stuzace osobie fizycznej do
aktywnego kreowania stosunkow cywilnoprawnych. Warto zaznaczy¢, ze zarowno
zdolno$¢ prawna, jak i zdolnos$¢ do czynno$ci prawnych dotyczg tylko 0sob fizycz-
nych. Korzystajgc zatem z przywileju zdolnosci do czynnos$ci prawnych, mozna za
pomocg wlasnych dziatan wywolywac skutki w prawie cywilnym polegajace na na-
bywaniu praw czy zacigganiu zobowigzan. Polskie prawo cywilne przewiduje
3 warianty zdolno$ci do czynnos$ci prawnych:

1. Brak zdolno$ci do czynnosci prawnych.
2. Ograniczona zdolno$¢ do czynnosci prawnych.
3. Peina zdolno$¢ do czynno$ci prawnych.

Podstawowym kryterium okres$lajacym, czy dana osoba nie ma zdolnosci do
czynnosci prawnych, ma ograniczong zdolno$¢ do czynno$ci prawnych, czy ma
peing zdolno$¢ do czynnosci prawnych, jest wiek tej osoby. Innymi czynnikami,
ktore wptywaja na zdolnos$¢ do czynnosci prawnych osoby fizycznej, jest zawarcie
przez osobe maloletnig matzenstwa za zgodg sadu oraz ubezwlasnowolnienie. Wpro-
wadzenie poszczegdlnych wariantdéw zdolnosci do czynnosci prawnych podykto-
wane jest bezpieczenstwem obrotu gospodarczego oraz interesem samych zaintere-
sowanych. Chodzi o to, by kazda czynno$¢ prawna dokonywana w obrocie prawnym
bylta przeprowadzana z dostatecznym rozeznaniem. Ustawodawca stusznie zalozyt,
ze doswiadczenie zyciowe, ktdre nabywane jest z wiekiem, podnosi prawdopodo-
bienstwo podejmowania racjonalnych decyzji. Z kolei mtody wiek, choroba psy-
chiczna, niedorozwoj umystowy czy uzaleznienie moga negatywnie wptywac na po-
dejmowanie tychze decyz;i.

Zgodnie z art. 12 k.c. ,,nie maja zdolnosci do czynnosci prawnych osoby, ktore
nie ukonczyly lat 13, oraz osoby ubezwlasnowolnione catkowicie”. Polskie prawo
cywilne stoi na stanowisku, ze osoby nieposiadajace zdolnosci do czynno$ci praw-
nych co do zasady nie mogg dokonywac czynno$ci prawnych w §wietle prawa cy-
wilnego. Czynno$¢ prawna dokonana mimo to przez niezdolnego do czynnos$ci
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prawnych jest niewazna (art. 14 § 1 k.c.). Od powyzszej zasady jest jednak wyjatek.

W S$wietle art. 14 § 2 k.c.: ,,jednakze gdy osoba niezdolna do czynno$ci prawnych

zawarta umowe nalezacg do umoéw powszechnie zawieranych w drobnych, bieza-

cych sprawach zycia codziennego, umowa taka bedzie wazna z chwila jej wykona-
nia, chyba Ze pociaga za sobg razace pokrzywdzenie osoby niezdolnej do czynnos$ci
prawnych”. Zapis art. 14 § 2 k.c. umozliwia niezdolnym do czynnosci prawnych
zatatwianie ,,drobnych, biezacych spraw zycia codziennego”, takich jak zakup wody
mineralnej, zeszytu do szkoty czy niedrogiej zabawki. Z przyczyn oczywistych nie
da si¢ okresli¢ katalogu tychze spraw. Nalezy postugiwac si¢ zatem klauzulg gene-
ralng, ktora w oparciu o zasady wspolzycia spotecznego pozwala na prawidtows in-
terpretacje poszczegdlnych przypadkow. Warto zaznaczy¢, ze nie kazde pokrzyw-
dzenie osoby niezdolnej do czynnosci prawnych bedzie skutkowato niewaznoscia
dokonanej czynnosci, a tylko to, ktore byto ,,razgce”. Strzebinczyk okresla je takze
mianem ,,jaskrawego, tatwo postrzegalnego, wskazujacego na znaczacg dyspropor-

cj¢ $wiadczenia stron” (Strzebinczyk 2006, 44).

W $wietle art. 15 k.c.: ,,ograniczong zdolno$¢ do czynno$ci prawnych majg ma-
loletni, ktorzy ukonczyli lat 13, oraz osoby ubezwlasnowolnione cz¢sciowo”. Co do
zasady osoby ograniczone w zdolno$ci do czynno$ci prawnych mogg samodzielnie
dokonywac¢ czynnosci prawnych, ale do ich skuteczno$ci wymagana jest zgoda
przedstawicieli ustawowych tychze osob. Dotyczy to czynnosci rozporzadzajacych
i zobowigzujacych. Jednakze czynno$¢ prawna jednostronna dokonana przez ogra-
niczonego w zdolnosci do czynnosci prawnych bez wymaganej zgody jej przedsta-
wiciela ustawowego jest niewazna. Skomplikowana regulacja statusu osoby ograni-
czonej w zdolno$ci do czynnosci prawnych zaktada ponadto, Zze osoby takie:

1. Moga samodzielnie bez zgody przedstawiciela ustawowego dokonywaé czynno-
$ci prawnych, ktore nie sg rozporzadzeniem ani zobowigzaniem.

2. Moga bez zgody przedstawiciela ustawowego zawiera¢ umowy w drobnych
biezacych sprawach zycia codziennego.

3. Moga bez zgody przedstawiciela ustawowego nawigzaé stosunek pracy. Jezeli
jednak stosunek pracy sprzeciwia si¢ dobru tej osoby, przedstawiciel ustawowy
moze za zgodg sagdu rozwigzac ten stosunek pracy.

4. Moga bez zgody przedstawiciela ustawowego rozporzadza¢ swoim zarobkiem,
chyba Ze sad opiekunczy postanowi inacze;.

Ograniczeni w zdolno$ci do czynnos$ci prawnych nie majg zdolnosci testowania,
€O oznacza, ze 0soby te nie mogg sporzadzi¢ ani odwola¢ waznego testamentu.

Czy wiesz, ze?

Podstawowym kryterium okreslajacym, czy dana osoba nie ma zdolnosci do czyn-
noS$ci prawnych, ma ograniczong zdolnos¢ do czynnosci prawnych czy ma petna
zdolnos¢ do czynnosci prawnych, jest wiek tej osoby.
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W swietle art. 11 k.c.: ,,pelng zdolnos¢ do czynnosci prawnych nabywa si¢
z chwilg uzyskania petnoletnosci”. Jednoczesnie w mysl art. 10 § 1 k.c. ,,petnoletnim
jest, kto ukonczyt lat osiemnascie”. Z powyzszego wynika, ze osoby fizyczne
z chwilg ukonczenia 18 lat nabywaja pelng zdolnos¢ do czynnosci prawnych. Od
powyzszej zasady ustawodawca wprowadzit wyjatek dotyczacy matoletnich, ktorzy
w wyniku zawarcia zwigzku matzenskiego uzyskujg petng zdolno$¢ do czynnosci
prawnych. Maloletni dodatkowo nie traci petnej zdolnosci do czynnos$ci prawnych
nawet w wyniku uniewaznienia jego malzenstwa (art. 10 § 2 k.c.).

Petlna zdolno$¢ do czynnosci prawnych pozwala na dokonywanie wszystkich
przewidzianych prawem czynnosci prawnych za pomocg wlasnych dziatan.

Czynno$ci prawne w imieniu osoby nieposiadajacej zdolnosci do czynnoSci
prawnych dokonywane sg przez jej przedstawiciela ustawowego. Wobec matolet-
nich ponizej 18 roku zycia czynnosci te dokonywane sg przez rodzicow. Wystepuja
rowniez okolicznosci, kiedy wobec 0s6b pelnoletnich nieposiadajacych zdolnosci do
czynnos$ci prawnych powotywany jest opiekun (dla ubezwtasnowolnionego catko-
wicie) lub kurator (dla ubezwlasnowolnionego czgsciowo).

Podsumowanie

Instytucje zdolno$ci prawnej i zdolnosci do czynno$ci prawnych majg fundamen-
talne znaczenie z punktu widzenia dokonywania czynnosci prawnych w polskim pra-
wie cywilnym. Ksztattujg one mozliwosci funkcjonowania w przestrzeni prawnej
0s0b fizycznych. Nalezy przy tym zauwazy¢, iz pomimo faktu, Ze obie instytucje
regulujg prawa i obowigzki osob fizycznych, to w pewnych sytuacjach stanowig one
podstawe regulacji prawnych w sferze gospodarki. Ma to miejsce w sytuacji, gdy
osoby fizyczne podejmuja i prowadzg dziatalno$¢ gospodarczg, np. w formie spotki
cywilnej. Zaréwno z przepisow Kodeksu cywilnego, jak i Ustawy z dnia 6 marca
2018 r. — Prawo przedsigbiorcow (tekst jedn.: Dz.U. z 2021 r., poz. 162) wynika, ze
spotka cywilna nie posiada odrgbnej podmiotowos$ci prawnej, a jest tylko stosun-
kiem zobowigzaniowym laczacym wspolnikow, z ktorych kazdy jest samodzielnym
przedsigbiorcg (Pyziot i inni 2002, 67). Dokonywanie czynno$ci prawnych przez
wspolnikéw, bedacych osobami fizycznymi, zar6wno w imieniu wilasnym, jak
i w imieniu spotki, wymaga wigc spetnienia warunkow zdolnosci prawnej i zdolno-
$ci do czynnos$ci prawnych.

Jak juz wczesniej wspomniano, instytucje zdolnosci prawnej i zdolnosci do czyn-
no$ci prawnych nie sa tozsame i regulujg inne sfery aktywnosci osob fizycznych.
Pomimo tego w praktyce czesto sg one utozsamiane i mylone. W publikacji wska-
zano podstawowe roznice mi¢dzy analizowanymi instytucjami oraz funkcje petione
przez kazda z nich.
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Tematy do dyskusji

1.

2.

Czy zdolno$¢ do czynnos$ci prawnych jest niezbedna w prowadzeniu firmy trans-
portowe;j?

Czy do zarzadu transportowej spotki handlowej warto wprowadza¢ niepetnolet-
nie dzieci zalozyciela spotki?

Sprawdz sie

1. Podaj definicj¢ zdolnosci prawne;j.

2. Omow prawny charakter braku zdolnosci do czynnosci prawnych.

3. Kto dokonuje czynno$ci prawnych w imieniu osoby nieposiadajacej zdolnosci
do czynnosci prawnych?
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LEGAL ABILITY AND ABILITY FOR LEGAL ACTION
IN POLISH CIVIL LAW

Abstract: The aim of the publication is a legal analysis of the institution of legal ability
and the institution of ability for legal action in Polish civil law. Both institutions are helpful
in possibilities of performing legal actions by natural persons. It’s important to say that
these institutions are not identical but they are often confused in practice. However, there
are significant differences between them, which was shown in the publication. The analysis
is theoretical and was carried out on the basis of the applicable provisions of civil law.

Keywords: law, legal ability, ability for legal action
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Rozdziat 16

SPOLKA EUROPEJSKA JAKO ALTERNATYWNE
NARZEDZIE PROWADZENIA DZIALALNOSCI
GOSPODARCZEJ W UNII EUROPEJSKIEJ

Michat Konopka

Politechnika Czestochowska
Wydziat Zarzadzania

Streszczenie: Normy prawne wprowadzajace mozliwos¢ zaktadania spotki europejskiej
stanowig naturalng konsekwencj¢ realizacji fundamentalnego celu integracji gospodarczej
panstw Wspdlnoty Europejskiej. Spotka europejska jest oryginalnym narzedziem prowa-
dzenia dziatalno$ci gospodarczej przez przedsigbiorcow wspolnotowych realizujacych
swojg dziatalno$¢ na terenie kilku panstw czlonkowskich Unii. Celem publikacji jest
prawna analiza przepiséw regulujacych tworzenie i funkcjonowanie spotki europejskie;.
Publikacja ma charakter teoretyczny i jest oparta na przepisach wspdlnotowych.

Stowa kluczowe: spotka europejska, dziatalnos¢ gospodarcza, Unia Europejska

Z tego rozdziatu dowiesz sie:

— czym jest spotka europejska,

— kto moze podejmowac i prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarcza w formie spotki
europejskie;j,

— ktoéry ustawodawca reguluje tworzenie i funkcjonowanie spotek europejskich
na terenie Unii Europejskie;.

Wprowadzenie

U podstaw Unii Europejskiej (dalej rowniez: UE) jako organizacji mi¢dzynaro-
dowej lezato stworzenie wspolnego rynku opartego na zasadzie swobody przeptywu
0sob, ustug, towarow i kapitatu. Byta to droga do wdrozenia i osiggnigcia integracji
ekonomicznej, polegajacej na potaczeniu odrgbnych systeméw prawnych i gospo-
darczych w jeden organizm. Powyzszy cel byt realizowany etapami poprzez wdro-
zenie procesOw harmonizacji przepisow regulujacych poszczegolne sektory gospo-
darki, np. transport, rybolowstwo czy rolnictwo. Niebagatelne znaczenie z tego
punktu widzenia miato wdrozenie regulacji prawnych dotyczacych swobody podej-
mowania i wykonywania dziatalno$ci gospodarczej na obszarze krajow cztonkow-
skich Unii Europejskiej. Ogot tych norm stanowi wspotczesnie swoisty fundament
realizacji swobdd zwany europejskim prawem gospodarczym.
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Swoboda przedsigbiorczosci uregulowana normami prawa wspolnotowego nie
dotyczy jedynie 0sob fizycznych — obywateli Wspolnoty, ale takze oséb prawnych.
W tym przypadku przepisy wspolnotowe stosuje si¢ odpowiednio do przedsie-
biorstw. W odréznieniu jednak od os6b fizycznych, ktore korzystajac ze swobody
przepltywu os6b, moga swobodnie przemieszczac si¢ miedzy krajami czlonkowskimi
w celu podejmowania pracy, osoby prawne zarejestrowane sg w jednym panstwie.
Fakt rejestracji w jednym kraju cztonkowskim niesie ze soba daleko idace konse-
kwencje. Najwazniejszg z nich jest fakt podlegania osoby prawnej przepisom prawa
danego kraju, ktore to prawo np. w zakresie tworzenia i funkcjonowania spotek han-
dlowych moze znacznie r6zni¢ si¢ od ustawodawstw innych panstw. W odroznieniu
od prawa transportowego, ktore jest na terytorium UE w znacznym stopniu ujedno-
licone, systemy prawne poszczegdlnych panstw cztonkowskich w zakresie prawa
spotek handlowych pozostaja w znacznym stopniu odmienne. Oznacza to, iz w kwe-
stiach nieuregulowanych przepisami prawa wspdlnotowego obowiazujg odmienne
od siebie krajowe przepisy prawne. Aby zrealizowa¢ idee swobody przedsigbiorczo-
$ci na terenie Unii, nalezaloby ujednolici¢ systemy prawne panstw cztonkowskich
w zakresie funkcjonowania spotek handlowych. W zwiazku z powyzszym obecnie
nie ma prawnej mozliwosci dziatalnosci spotek handlowych zarejestrowanych
w jednym panstwie cztonkowskim na terenie catej Wspolnoty. Pewnym rozwigza-
niem ww. problemu byloby zastosowanie systemu stosowanego wspotczesnie w Sta-
nach Zjednoczonych zwanego Delaware effect’.

Czy wiesz, ze?

W Stanach Zjednoczonych, podobnie jak w Unii Europejskiej, nie ma jednolitego
systemu prawa w zakresie tworzenia i funkcjonowania spotek handlowych.

W Stanach Zjednoczonych bowiem, podobnie jak w Unii Europejskiej, nie ma
jednolitego systemu prawa w zakresie tworzenia i funkcjonowania spétek handlo-
wych. W przypadku UE réznice te wystgpujg migdzy ustawodawstwami poszcze-
gblnych panstw cztonkowskich, a w Stanach Zjednoczonych migdzy ustawodaw-
stwami poszczegolnych standw.

System zwany amerykanskim hotduje teorii zalozenia, zgodnie z ktorg spotka
funkcjonuje na podstawie przepisdOw obowigzujacych w miejscu jej zatozenia. Takie
rozwigzanie skutkuje mozliwoscig wyboru najbardziej korzystnego ustawodawstwa
1 w perspektywie wspiera polityke konkurencji miedzy dostgpnymi systemami praw-
nymi. Zastosowanie powyzszego rozwigzania na terenie Unii niostoby ze sobag

! Teoria zatozenia znana jest potocznie pod nazwg Delaware effect z uwagi na to, iz w jednym z naj-
mniejszych standw USA — Delaware — zarejestrowana jest nieproporcjonalnie duza liczba spotek han-
dlowych. Powodem takiego stanu rzeczy jest przyjazne prawo w poréwnaniu z konkurencyjng oferta
innych stanow.
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ryzyko konkurencji migdzy ustawodawstwami poszczegélnych panstw czlonkow-
skich i w perspektywie czasu tak jak w Stanach Zjednoczonych koncentracje reje-
stracji wickszos$ci spotek handlowych na terytorium jednego panstwa.

Warto zaznaczy¢, iz oprocz teorii zatozenia znana jest takze teoria siedziby, ktora
dominuje w niektorych krajach europejskich (Niemcy, Francja, Wiochy). Zaktada
ona prawng podleglos¢ spotek ustawodawstwu panstwa, w ktorym znajduje si¢ rze-
czywista siedziba spotki. Takie rozwigzanie wymusza prowadzenie glownej dziatal-
nosci gospodarczej w kraju rejestracji (siedziba zarzadu, miejsce dziatalnosci pro-
dukcyjnej).

Obecnie na terytorium UE kluczowe znaczenie w omawianym zakresie ma art.
48 Traktatu ustanawiajacego Wspodlnote Europejska (zwany réwniez: TWE), zgod-
nie z ktorym przedsigbiorstwa zarejestrowane w jednym z panstw czlonkowskich
oraz posiadajgce na terytorium UE swojg siedzib¢ i miejsce wykonywania dziatal-
nosci gospodarczej moga w ramach swojej struktury prawnej prowadzi¢ dziatalnosc¢
na terytorium Wspoélnoty.

16.1. Spotka europejska — charakter prawny

Normy prawne wprowadzajace mozliwo$¢ zaktadania spotki europejskiej stano-
wig naturalng konsekwencje realizacji fundamentalnego celu integracji gospodarczej
panstw Wspolnoty Europejskiej. Spotka europejska stanowi oryginalne narzedzie
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej przez przedsigbiorcow wspolnotowych rea-
lizujacych swoja dziatalno$¢ na terenie kilku panstw cztonkowskich Unii. Podsta-
wowym zrodlem prawa w tym zakresie jest rozporzadzenie (WE) Nr 2157/2001
z dnia 8 pazdziernika 2001 w sprawie statutu spotki europejskiej (SE) (Dz.Urz.
WE L 294 z dnia 10.11.2001 r.).>

Czy wiesz, ze?

Rozporzadzenie (WE) Nr 2157/2001 z dnia 8 pazdziernika 2001 w sprawie statutu
spotki europejskiej (SE) nie reguluje kompleksowo dziatalnos$ci gospodarczej
w tym zakresie.

Powyzsze rozporzadzenie stanowi prawng podstawe¢ zaktadania i funkcjonowa-
nia spolki europejskiej na terenie catej Unii Europejskiej. Warto zaznaczy¢ jednak,
ze rozporzadzenie to nie reguluje kompleksowo dziatalno$ci gospodarczej w tym
zakresie. Ustawodawstwom krajowym podlegaja np. kwestie podatkowe czy zasady
wlasnosci intelektualnej i przemystowej, a takze zagadnienia emisji akcji, ich obrotu,
praw i obowiazkéw akcjonariuszy. Oznacza to, iz tak naprawde funkcjonujace na

2 https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriS-
erv.do?uri=CONSLEG:2001R2157:20040501:PL:PDF data dost¢pu: 03.02.2022 r.
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obszarze Unii Europejskiej spotki europejskie moga rézni¢ sie od siebie w ww.
zakresach. Jak shlusznie wskazujg Cieslinski 1 Krzes$niak, «nalezaloby mowic
o ,,niemieckiej” czy ,,polskiej” spotce europejskiej, a nie spotce europejskiej jako
takiej» (Cieslinski, Krzesniak 2007, 401).

16.2. Spotka europejska — zatozenie

W $wietle art. | ww. rozporzadzenia spotka moze zosta¢ zawigzana w obrgbie
terytorium Wspdlnoty w formie europejskiej spotki akcyjnej (Societas Europaea lub
SE). Oznacza to, iz spotka europejska jest spotka kapitatlowa posiadajaca osobowos¢
prawna.

Rozporzadzenie okresla kilka alternatywnych sposoboéw tworzenia spotki euro-
pejskiej. Co ciekawe, wylaczono prawng mozliwos¢ tworzenia tej spotki w sposob
pierwotny, czyli tworzenia jej od podstaw jako nowego podmiotu gospodarczego.
Dopuszczalne jest natomiast tworzenie spotki europejskiej w wyniku przeksztalce-
nia lub polaczenia juz istniejgcych spotek akcyjnych.

16.2.1. Potagczenie

Polega na stworzeniu spotki europejskiej w wyniku potaczenia juz istniejgcych
spotek akcyjnych. W §wietle art. 2 rozporzadzenia sp6iki te musza jednak podlegaé
prawu roéznych panstw cztonkowskich lub od minimum dwoéch lat posiadac¢ spotke
zalezng albo tez oddzial podlegajacy prawu innego panstwa cztonkowskiego. Idea
tworzenia spotki europejskiej w wyniku potaczenia juz istniejacych spotek pozwala
na stworzenie struktury holdingowej, w ktdrej spotka europejska bedzie spotka-
-matka dla tworzacych jg spotek-corek. Mozliwe jest takze rozwigzanie polegajace
na utworzeniu spotki europejskiej jako spotki-corki z potgczenia co najmniej dwoch
spotek-matek. Oczywiscie w tym wariancie spotki-matki musza podlega¢ ustawo-
dawstwu innych panstw cztonkowskich.

16.2.2. Przeksztatcenie

Polega na stworzeniu sp6tki europejskiej w wyniku przeksztalcenia juz istniejg-
cej spoitki akcyjnej. Pierwotnie istniejaca spotka akcyjna musi jednak od co najmnie;j
dwach lat posiada¢ spotke zalezna, podlegla prawu innego panstwa cztonkowskiego.

Nalezy zauwazy¢, iz w kazdym z prezentowanych wariantdw pierwotnie istnie-
jace spotki akcyjne muszag by¢ zarejestrowane w jednym z systemow prawnych pan-
stw cztonkowskich Unii Europejskiej. Wyklucza to tworzenie spotek europejskich
przez podmioty spoza europejskiego obszaru gospodarczego.

Powstata w wyniku polagczenia lub przeksztalcenia spotki spotka europejska
moze sama tworzy¢ spolki zalezne (spotki-corki), ktore beda posiadaty rowniez sta-
tus spotki europejskie;.

Podobnie jak w przypadku krajowych spotek handlowych spétka europejska pod-
lega rejestracji. Z uwagi na fakt braku jednego, centralnego rejestru spotek handlo-
wych w Unii Europejskiej spotka europejska podlega rejestracji w systemach
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prawnych panstw cztonkowskich. W Polsce rejestracja spotek dokonywana jest
w Krajowym Rejestrze Sgdowym.

Czy wiesz, ze?

Spotka europejska podlega rejestracji w systemie prawnym panstwa, w ktorym
posiada ona swoja siedzibg.

Spotka podlega rejestracji w systemie prawnym panstwa, w ktorym posiada ona
swoja siedzibg. W $swietle art. 7 rozporzadzenia siedziba statutowa spotki europe;j-
skiej musi znajdowac si¢ na terytorium Unii Europejskiej na terenie tego panstwa,
w ktoérym znajduje si¢ siedziba zarzadu tejze spoltki. Przepis ten nie stanowi prze-
szkody do przeniesienia siedziby spotki do innego panstwa cztonkowskiego, co nie
wymaga likwidacji spotki. Spotka europejska nie moze jednak dokona¢ przeniesie-
nia swej statutowej siedziby do innego panstwa, w przypadku gdy wszczeto prze-
ciwko niej postepowanie w sprawie o rozwigzanie, likwidacje, niewyptacalnos¢ lub
tymczasowe wstrzymanie ptatnosci albo inne podobne postgpowanie.

Do spotki europejskiej zastosowanie majg przepisy krajowe dotyczace spotki
akcyjnej. Firma spotki europejskiej moze by¢ obrana dowolnie, ale musi zawieraé
skrot ,,SE”.

Podobnie jak w przypadku krajowych regulacji prawnych dotyczacych spotki
akcyjnej spotka europejska wymaga zgromadzenia minimalnego kapitatu akcyjnego.
W mysl art. 4 rozporzadzenia minimalna wysoko$¢ kapitatu akcyjnego spotki euro-
pejskiej powinna wynosi¢ 120 tys. euro, chyba ze prawo krajowe siedziby spoiki
wymaga wyzszego kapitatu.

16.3. Struktura spotki europejskiej

Rozporzadzenie przewiduje dwa modele zarzadzania spotka europejska: model
dualistyczny i model monistyczny. W modelu dualistycznym w strukturze organiza-
cyjnej spotki wystepuja: walne zgromadzenie akcjonariuszy jako organ nadzorczy
oraz organ zarzadzajgcy. Natomiast w modelu monistycznym wystepuja: walne
zgromadzenie akcjonariuszy oraz organ administracyjny.

Zatozyciele spotki mogg zatem decydowac, ktory model zarzgdzania spotka jest
w ich przypadku najbardziej korzystny.

Model dualistyczny jest bardziej rozpowszechniony w krajach unijnych, a model
monistyczny jest domeng ustawodawstwa brytyjskiego. Biorgc pod uwage regulacje
prawne spotki akcyjne;j, ktora jest najbardziej zblizona do spoiki europejskiej, w pol-
skim porzadku prawnym obowigzuje model dualistyczny z zarzgdem i radg nadzor-
czg. Oznacza to, iz w przypadku powotania do zycia spotki europejskiej z siedzibg
w Polsce przepisy rozporzadzenia o spotce europejskiej beda uzupetniane polskimi
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regulacjami dotyczacymi spotki akcyjnej, ujetymi w Ustawie z dnia 15 wrzesnia
2000 r. — Kodeks spotek handlowych (dalej: k.s.h.; tekst jedn.: Dz.U. z 2022 r., poz.
1467). Przyktadem takiej sytuacji jest art. 39 rozporzadzenia, wedtug ktorego zarzad
spotki powotywany i odwolywany jest przez rade¢ nadzorczg. Jednocze$nie w tym
samym przepisie ustawodawca wspolnotowy wskazat, iz: ,,panstwa czlonkowskie
moga wymagac lub zezwoli¢, by ustanowi¢ w Statucie, ze cztonek lub czlonkowie
organu zarzadzajacego sg powotywani i odwolywani z funkcji przez walne zgroma-
dzenie na tych samych warunkach, ktore sg przewidziane w spotkach akcyjnych ma-
jacych statutowg siedzibe na terytorium danego Panstwa Cztonkowskiego”. Powyz-
sze regulacje pozwalajg zatem na zastosowanie norm Kodeksu spéotek handlowych
w zakresie powolywania zarzadu spotki akcyjne;.

Analogicznie jak w przypadku polskich przepisow o spotce akcyjnej w spotce
europejskiej co do zasady cztonek rady nadzorczej nie moze by¢ jednoczes$nie czton-
kiem zarzadu tej spotki. Jednakze rozporzadzenie dopuszcza jako wyjatek od tej za-
sady przesunigcie jednego z cztonkow rady nadzorczej do organu zarzadzajacego.
W takim przypadku zawieszeniu ulegajg uprawnienia tej osoby jako cztonka rady
nadzorczej. W $wietle rozporzadzenia Panstwo Cztonkowskie moze w takim przy-
padku ustanowi¢ ograniczenia czasowe. Liczbe cztonkow zarzadu spotki europej-
skiej ustanawia si¢ w statucie spolki.

Podobnie jak w przypadku krajowych uregulowan rada nadzorcza spoiki euro-
pejskiej sprawuje jedynie funkcje nadzorcze w stosunku do zarzadu spotki. Rada nie
jest wigc uprawniona do prowadzenia spraw spotki. Czionkowie rady nadzorczej
powotywani sg przez walne zgromadzenie. W przypadku pierwszej rady nadzorczej
mozliwe jest takze jej powolanie w statucie spotki. Liczba cztonkow rady nadzorczej
wynika z zapisow statutu spotki, jednakze regulacje krajowe Panstwa Cztonkow-
skiego moga ustanowi¢ minimalng i maksymalng liczbe cztonkow rady nadzorczej.
Takie rozwigzanie przyjeto w stosunku do spolek europejskich z siedziba w Polsce.
Zgodnie z art. 385 § 1 k.s.h.: ,rada nadzorcza sklada si¢ co najmniej z trzech,
a w spotkach publicznych co najmniej z pigciu cztonkoéw, powolywanych i odwoty-
wanych przez walne zgromadzenie”.

W modelu dualistycznym organ zarzadzajacy ma obowigzek informowania rady
nadzorczej co najmniej raz na 3 miesigce o prowadzeniu spraw spotki i przewidy-
wanym rozwoju jej dziatalnosci.

W systemie monistycznym sprawy spotki prowadzone sg przez organ administra-
cyjny. Oznacza to, ze w jednym organie spotki skupione sa prawa i obowiazki za-
rzadcze i nadzorcze. Widoczny jest tu zatem konflikt interesow cztonkdéw organu
administracyjnego, ktorzy mieliby nadzorowac samych siebie. Dlatego tez w prak-
tyce istnieje mozliwo§¢ wyodrebnienia kilku czlonkdéw organu administracyjnego do
prowadzenia spraw spotki. Pozostali czlonkowie organu administracyjnego petnig
wobec nich funkcje nadzorcze.

Liczba cztonkéw organu administracyjnego ustanowiona jest w statucie spotki.
Jednakze Panstwo Czlonkowskie moze okresli¢ minimalng i maksymalng liczbe
cztonkéw tego organu. Organ administracyjny powolywany jest uchwalg walnego
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zgromadzenia, przy czym cztonkoéw pierwszego organu administracyjnego mozna
powotac¢ takze w statucie spotki. Czestotliwos¢ posiedzen organu administracyjnego
okreslona jest w statucie spotki. Posiedzenia odbywaja si¢ jednak nie rzadziej niz raz
na 3 miesigce.

Zarowno w modelu dualistycznym, jak i modelu monistycznym jednym z klu-
czowych organow spoiki europejskiej jest walne zgromadzenie akcjonariuszy. Roz-
porzadzenie zawiera w tym zakresie wspolne regulacje dla obu systemow zarzadza-
nia spotka europejska.

Podstawowa zasada pozostaje priorytet ustawodawstwa krajowego w analizowa-
nym zakresie. W mys$l art. 53 rozporzadzenia: ,,bez uszczerbku dla zasad ustanowio-
nych w niniejszej sekcji, w odniesieniu do organizacji i przebiegu walnych zgroma-
dzen, jak rowniez do procedury glosowania, obowigzujg wlasciwe przepisy prawne,
ktore stosuje si¢ do spotek akcyjnych w Panstwie Cztonkowskim, w ktorym miesci
si¢ statutowa siedziba SE”. Ustawodawca wspodlnotowy skoncentrowat si¢ na kilku
ogblnych wskazowkach regulujacych funkcjonowanie walnego zgromadzenia.
W mysl rozporzadzenia walne zgromadzenie moze by¢ zwolywane w dowolnym
terminie przez organ zarzadczy, administracyjny, nadzorczy lub jakikolwiek inny,
jezeli jest to zgodne z regulacjami krajowymi panstwa statutowej siedziby spotki.
Walne zgromadzenie musi by¢ jednak zwotane co najmniej raz w roku. Dodatkowo
wedlug rozporzadzenia akcjonariuszom dysponujacym co najmniej 10% akcji spotki
przystuguje prawo zwotania walnego zgromadzenia. Ustawodawstwa krajowe moga
limit 10% obnizy¢.

16.4. Rozwigzanie spotki europejskiej

Zardwno rozwigzanie spoOiki europejskiej, jak i jej likwidacja podlegaja regula-
cjom ustawodawstw krajowych. Zatem w przypadku spotki europejskiej ze statu-
towa siedziba na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej nalezy zastosowaé przepisy
Kodeksu spotek handlowych w zakresie rozwigzania i likwidacji spotki akcyjne;j.

Spoétka europejska moze takze zostaé przeksztalcona w spotke akcyjna, ktora
prawnie podlega¢ bedzie ustawodawstwu panstwa statutowej siedziby spotki euro-
pejskiej. Skorzystanie z takiej mozliwosci nie bedzie prowadzi¢ do rozwigzania
spotki europejskiej ani tez do powstania nowego podmiotu prawnego, zachowana za
to zostanie cigglos$¢ przedsigbiorstwa.

Narysunku 16.1 przedstawiono liczbg rejestracji przedsiebiorstw w formie spotki
europejskiej w latach 2004-2017 w krajach UE. Z wykresu tego wynika, iz w bada-
nym okresie co roku zwigkszata si¢ liczba rejestracji spotek europejskich w krajach
UE. W pierwszych 5 latach (2004-2009) wzrost popularno$ci omawianej spoiki
nie byl znaczacy. Dopiero w drugim okresie (2009-2014) mozna zaobserwowac
znaczacy wzrost zainteresowania przedsigbiorcow tg forma dziatalnoSci gospo-
darczej.
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Rysunek 16.1. Liczba zarejestrowanych w krajach UE spétek europejskich
w latach 2004-2017

Zrédto: Carlson (2017)

Z powyzszego wynika, iz spotka europejska cieszy si¢ z roku na rok coraz wigk-
sza popularnoscig, cho¢ w ostatnich latach wzrost zainteresowania tym typem spotki
nie jest juz tak spektakularny jak w latach 2009-2014. Interesujacy jest rowniez fakt
nierdwnomiernego zainteresowania badanym typem spolki w poszczegoélnych
krajach UE. Zdecydowanym liderem rejestracji spotek europejskich jest Republika
Czeska. W poréwnywalnych pod wzgledem demograficznym krajach takich jak:
Butgaria, Portugalia, Dania czy Grecja w badanym okresie zarejestrowano po jedne;j
spotce europejskiej.

Czy wiesz, ze?

W latach 2004-2017 najwigcej spotek europejskich zarejestrowano w Republice
Czeskiej.

Biorgc pod uwage caty badany okres (2004-2017), najwigkszym zainteresowa-
niem spotka europejska cieszyla sic w Republice Czeskiej (1898 rejestracji) oraz
w Republice Federalnej Niemiec (411 rejestracji). Na Stowacji w tym okresie zare-
jestrowano 123 spolki europejskie, a w Wielkiej Brytanii dokonano rejestracji 42
spotek. W analizowanym okresie w Polsce zarejestrowano 5 spotek europejskich
(Carlson 2017, 4).
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Podsumowanie

Uchwalenie regulacji prawnych dotyczacych mozliwos$ci tworzenia spotki euro-
pejskiej jest naturalng konsekwencjg tworzenia jednolitego rynku na terenie Unii
Europejskiej. Stopniowe znoszenie barier celnych, wdrozenie zasady swobody prze-
ptywu pracownikow, ustug, towardow i kapitalu wymaga bowiem jednoczesnego
tworzenia wspolnych mechanizméw prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej.
Powyzsze wynika takze bezposrednio z preambuly Rozporzadzenia Rady (WE)
2157/2001 w sprawie statutu spotki europejskiej (SE), wedtug ktorego niezbgdne
jest zapewnienie ekonomicznej i prawnej jednolitosci prowadzenia dziatalno$ci go-
spodarczej we Wspdlnocie.

Okazuje si¢ jednak, ze samo rozporzadzenie o statucie spotki europejskiej nie za-
wiera kompleksowego i jednolitego uregulowania w zakresie tworzenia i funkcjono-
wania spotki europejskiej. W znacznej mierze bowiem dziatalnos¢ spotki europejskiej
podlega ustawodawstwom krajowym panstw cztonkowskich, stanowigcych statutowg
siedzib¢ omawianej spotki. W konsekwencji tworzone na terenie Unii Europejskiej
spotki europejskie beda roznic sie od siebie. Pod tym wzgledem w UE mozemy mie¢
do czynienia z omawianym Delaware effect. Potwierdzeniem tej tezy sa dane z reje-
stracji spotek europejskich w latach 2004-2017, z ktorych wynika, ze niewspotmiernie
duzo tego typu spotek zostato zarejestrowanych w Republice Czeskie;j.

Spotka europejska jako alternatywne narzedzie prowadzenia dziatalno$ci gospo-
darczej w Unii Europejskiej moze by¢ stosowana w kazdej dziatalnosci gospodar-
czej. Jednak biorgc pod uwage jej specyfike jako podmiotu mi¢dzynarodowego,
szczegblnym zainteresowaniem ta forma prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej
moze si¢ cieszy¢ w branzy logistycznej i transportowej. Zaréwno dziatalnos¢ logi-
styczna, jak i transportowa z zasady niemal prowadzona jest na obszarze wielu kra-
jow, stad jedna, wspolna dla wszystkich panstw forma prowadzenia dziatalnosci
moze okaza¢ si¢ korzystniejsza od poszczegdlnych ustawodawstw krajowych.

Tematy do dyskusji

1. Czy w Unii Europejskiej korzystniejsze byloby stosowanie teorii zatozenia, czy
teorii siedziby spotki europejskiej?

2. Czy zakaz tworzenia SE jako nowego tworu gospodarczego wptywa negatywnie
na rozw9j tej formy dziatalnosci gospodarczej?

3. Czy stosowana w UE teoria siedziby spotki europejskiej grozi powstaniem
Delaware effect?

Sprawdz sie

1. Na czym polega teoria zatozenia spotek handlowych?
2. Jaka jest minimalna wysoko$¢ kapitalu akcyjnego spotki europejskiej?
3. Kto powotluje rade nadzorcza w spdlce europejskiej?
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Test

1. U podstaw prawa handlowego Stanow Zjednoczonych lezy:
a) teoria zalozenia
b) teoria siedziby
2. Spoltka Europejska jest spotka:
a) osobowg
b) kapitatows
3. W latach 2004-2017 najwiecej spotek europejskich zarejestrowano w:
a) Niemczech
b) Francji
¢) Czechach
4. Spotke europejska mozna utworzy¢ poprzez potaczenie juz istniejacych
spotek:
a) zograniczong odpowiedzialno$cig
b) komandytowo-akcyjnych
¢) akcyjnych
5. Rozporzadzenie (WE) Nr 2157/2001 z dnia 8 pazdziernika 2001 w sprawie sta-
tutu spotki europejskiej (SE) przewiduje 2 modele zarzadzania spoika
europejska. Wymien obydwa.
6. W spotce europejskiej rada nadzorcza powotywana jest przez:
a) zarzad spotki
b) walne zgromadzenie
¢) radanadzorcza w ogdle nie jest powolywana w spotce europejskiej
7. Wedlug rozporzadzenia (WE) Nr 2157/2001 prawo zwotania walnego zgroma-
dzenia w SE przystuguje akcjonariuszom dysponujacym co najmnie;j:
a) 10 % akcji spotki
b) 20 % akcji spotki
c) 51 % akcji spotki
8. Minimalna wysokos$¢ kapitatu akcyjnego spotki europejskiej wynosi
a) 100 tys. euro
b) 120 tys. euro
c) 50 tys. euro
9. Tzw. Delaware effect jest konsekwencja teorii:
a) zatozenia
b) siedziby
10. Prawo spotek handlowych jest wspolczesnie regulowane przepisami ustawo-
dawstw krajowych panstw cztonkowskich UE.
a) prawda
b) falsz

Odpowiedzi
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SOCIETAS EUROPAEA AS AN ALTERNATIVE TOOL
FOR BUSINESS ACTIVITY IN THE EUROPEAN UNION

Abstract: Legal norms introducing the possibility of establishing a European company are
a natural consequence of the realization of the fundamental goal of economic integration of
the European Community countries. The European company is an original tool for conduct-
ing business activity by community entrepreneurs operating in the territory of several EU
member state The purpose of the publication is a legal analysis of the provisions governing
the establishment and operation of the European company. The publication is theoretical
and based on community law.

Keywords: societas europaea, business activity, European Union
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