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polski rynek sprzedazy internetowej wzrést o 1,8 tysiecy nowych podmiotéw. Du-
zego wplywu na ten wzrost mozna si¢ doszukiwaé we wprowadzeniu w Polsce za-
kazu handlu w niedziele, zachet dla kupujacych w postaci 14-dniowego terminu
zwrotu, bez konieczno$ci wyjasniania, dlaczego produkt zwracamy, czy ofert dar-
mowej dostawy. Coraz wiecej przedsiebiorstw funkcjonujacych dotychczas jedynie
w tradycyjnym handlu podejmuje decyzje¢ o wejsciu na rynek e-commerce w celu
podniesienia swojej konkurencyjnosci i dotarcia z ofertg do szerszego grona poten-
cjalnych klientéw. W sytuacji braku mozliwosci prowadzenia dziatalno$ci w trady-
cyjnym handlu kanat elektroniczny okazuje si¢ idealnym rozwigzaniem, w dobie
kwarantanny i licznych obostrzen dla wielu jedynym. Podmioty, ktére funkcjono-
waly w handlu elektronicznym jeszcze przed pandemia, obecnie maja mozliwo$¢
kontynuowania swojej dzialalnosci.

Na rysunku 3 przedstawiono kategorie produktéw najczesciej kupowanych przez
e-klientow w Polsce: odziez, obuwie, RTV i AGD, kosmetyki, ksigzki, akcesoria sa-
mochodowe, przedmioty dla dzieci, meble domowe i produkty budowlane (Post-
nord, 2019). Duzy wplyw na wybdr kategorii produktéw w sieci ma pte¢. Mozna
zaobserwowad, ze kobiety czesciej dokonuja zakupu odziezy, obuwia i ksigzek, z ko-
lei mezczyzni siegaja po sprzet RT'V/AGD, telefony, gry oraz czgsci samochodowe
(Gemius, 2019).
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Rysunek 3. Najczesciej kupowane przez polskich e-klientow kategorie produktowe
Zrédto: (Postnord, 2019).

Nie bez znaczenia dla decyzji zakupowych online jest wyksztalcenie. Wedlug
badan firmy Gemius (2019) kupujacy z wyzszym wyksztalceniem zdecydowanie
czesciej sa sklonni dokona¢ e-zakupu. Biorgc pod uwage wiek, obserwuje sie, ze
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osoby powyzej 50. roku zycia rzadziej zamawiajg produkty w handlu elektronicz-
nym, chociaz w poréwnaniu z latami wczesniejszymi ich liczba roénie.

Wisrod obserwowanych trendéw widag, ze e-zakupy coraz czedciej sa dokony-
wane przy wykorzystaniu smartfona lub tabletu. Najczesciej przez urzadzenia mo-
bilne transakcje online s3 realizowane wsrod klientéw pomiedzy 15. a 24. rokiem
zycia. To sklania przedsigbiorstwa do tworzenia aplikacji mobilnych, wykorzystu-
jacych technologie polegajaca na stosowaniu stron responsywnych (Responsive Web
Design, RWD), ktére automatycznie dopasowuja si¢ do rozdzielczosci ekranu, na
ktérym sa wyswietlane. (To niewatpliwe przyczynia si¢ do uproszczenia sposobu
dokonywania e-zakupow i zwigksza prawdopodobienstwo powrotu do danego e-
-sklepu. Potwierdzeniem wskazanej tendencji sag wyniki badan przeprowadzonych
przez portal Interaktywnie.com (2019) pokazujace, ze 17% respondentéw wyko-
rzystuje telefon podczas dokonywania zakupéw. Stanowi to wzrost o 8% wzgledem
roku poprzedniego. Na rosnace zainteresowanie zakupami mobilnymi coraz czeéciej
wskazuja tez raporty badawcze innych firm (Gemius, 2019; Divante & Kantar, 2020).

Na rozwdj handlu elektronicznego niewatpliwie wplywa réwniez ewolucja syste-
mow e-platnosci, ktore sg nieustannie udoskonalane w celu zapewnienia tatwosci,
szybkosci i bezpieczenstwa realizacji tego procesu platnosci. Obecnie uzytkownicy
najczesciej dokonuja transakeji, wykorzystujac opcje szybkiego przelewu poprzez
serwis PayU. Mlodzi klienci, poza standardowymi formami, chetnie korzystaja tak-
ze z opcji Blik i kodéw QR (Gemius, 2019). Z badan zrealizowanych przez Divan-
te & Kantar (2020) wynika, ze 33% ekspertow uznaje, ze platnosci mobilne, aplikacje
oraz bezpieczenstwo bylty w 2019 roku najwazniejszymi inwestycjami.

Wplyw e-commerce na polski rynek magazynowy

Rozwdj e-handlu w Polsce ma coraz wigkszy wplyw na ksztalt rynku magazynowe-
go. Obserwowany jest wyrazny wzrost liczby przesytek krajowych i miedzynarodo-
wych. Zamoéwienia online sg skltadane zaréwno przez zagranicznych konsumentéw
w polskich sklepach internetowych, jak i polskich konsumentéw w sklepach zagra-
nicznych (Cushman & Wakefield, 2019).

Z raportu Cushman & Wakefield (2019) wynika, ze w 2019 roku niemal 4 mln m?
powierzchni magazynowej w Polsce, czyli 24,5% calkowitej podazy, byly przezna-
czone do obstugi rynku e-commerce. Gtéwnymi lokalizacjami tego typu magazy-
néw sg wojewddztwa:

- odzkie (887 000 m?),
— dolnoélgskie (716 000 m?),
— $lgskie (621 000 m?).

Inwestycje e-commerce w tych trzech regionach obejmuja tacznie 56% po-

wierzchni przeznaczonej dla obstugi e-commerce (ponad 2 224 000 m?).


http://Interaktywnie.com
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Niewatpliwym atutem Polski jest jej centralne polozenie na mapie Europy, co
umozliwia sprawng obstuge krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym krajéw
baltyckich oraz niektérych rynkéw zachodnioeuropejskich. Polska jest wybiera-
na przez podmioty zewnetrzne jako lokalizacja magazynow e-commerce réwniez
z racji atrakcyjnych kosztéw najmu. Momentem przelomowym dla polskiej go-
spodarki magazynowej byt rok 2013, kiedy zostaly podpisane pierwsze umowy na
realizacje obiektow dla firmy Amazon. Pierwsze trzy centra dystrybucyjne Amazo-
na w Polsce zostaly otwarte 28 i 29 pazdziernika 2014 roku w Bielanach Wroctaw-
skich oraz w Sadach pod Poznaniem. Pod koniec 2017 roku uruchomiono kolejne
centra dystrybucyjne w Sosnowcu i Kotbaskowie. W 2019 roku otwarto obiekty
w Okmianach i Pawlikowicach. Pod koniec 2019 roku firma zapowiedziata otwar-
cie nowego, 6smego centrum logistyki e-commerce w Gliwicach. Najwigksza na
$wiecie platforma handlu elektronicznego korzysta zatem juz z wielu wielkopo-
wierzchniowych centréw magazynowanych w Polsce, co stanowi swoista zachete
dla pozostatych inwestoréw.

Z kolei firma Zalando dysponuje w Polsce niemal 400 tys. m* w ramach trzech
centréw magazynowanych, ktore sg zlokalizowane w Gluchowie koto Lodzi, Ame-
ryce w poblizu Olsztynka oraz Gardnie kolo Szczecina. Aktywne sg tez inne pod-
mioty — rozwijajace strategie omnichannel (np.: Smyk, LPP, Leroy Merlin, Decathlon,
MediaMarkt Saturn), operatorzy logistyczni obstugujacy e-commerce (np.: Fiege,
Rhenus Logistics, DHL Supply Chain), jak réwniez firmy z branzy KEP (przesytek
kurierskich, ekspresowych i paczkowych) - np.: DHL, DPD, InPost, GLS, UPS. In-
nymi stowy, wéréd podmiotéw funkcjonujacych w handlu elektronicznym mozna
dokonac¢ kategoryzacji na poszczegélne grupy:

- podmioty, dla ktérych e-handel jest jedyng dziatalnoscig lub kluczows,

- podmioty funkcjonujace przede wszystkim w handlu stacjonarnym, ale rozwi-
jajace strategie omnichannel,

- operatorzy logistyczni,

- podmioty z branzy KEP.

Handel elektroniczny ma szczegdlne potrzeby w zakresie powierzchni oraz in-
frastruktury magazynowej. Czas realizacji jest najwyzsza wartoscig. Zatem szyb-
kos¢ przyjecia dostaw i zaoferowanie ich do sprzedazy, duze wahania wolumendw
w zwigzku z sezonowoscig produktéw, ich okazjonalnoscia czy w zwiazku z okre-
sami wyprzedazy sprawiaja, Ze tradycyjny magazyn z regalami paletowymi nie jest
juz odpowiedni dla najemcéw funkcjonujgcych w handlu elektronicznym. Zeby
efektywnie wykorzysta¢ powierzchni¢ magazynowa i optymalnie dopasowac ja do
indywidualnych potrzeb i warunkéw panujacych w magazynie, instalowane s an-
tresole. Czesto zawieraja one wielowarstwowe regaty pétkowe, windy i tasmociagi
do przekazywania skompletowanych towaréw do strefy pakowania. Dodatkowo ko-
nieczne jest doswietlenie miejsc pracy, gdzie czas przebywania jednej osoby w cia-
gu doby przekracza cztery godziny. Takie zastosowania wzmagaja kolejne potrzeby;,
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na przyktad zwiekszenia czestotliwo$ci montazu tryskaczy przeciwpozarowych czy
wigkszej liczby kratek wentylacyjnych. Sg to zatem najczesciej magazyny, ktore sa
budowane w systemie build-to-own — na wlasnos¢ klienta — i build-to-suit —pod za-
moéwienie indywidualnego odbiorcy, gdyz podmioty funkcjonujace w e-commerce
maja szczegoblne potrzeby w zakresie powierzchni magazynowej. Idealny magazyn
dla e-handlu jest jednak pojeciem bardzo dynamicznym. Szybko ewoluujacy ry-
nek, rosngce wymagania klientéw i przybierajaca na sile konkurencja sprawiaja,
ze w najblizszych latach duze znaczenie beda mialy automatyzacja proceséw ma-
gazynowych i otwieranie nowych lokalizacji, blisko aglomeracji miejskich. Nalezy
zalozy¢, ze presja zwigzana z szybkim dotarciem z dostawa do klienta konicowego
bedzie determinowala potrzebe dalszego rozwoju tak zwanych magazynéw miej-
skich, ktére dysponuja mniejsza powierzchnig (od kilkuset do kilku tysiecy metréw
kwadratowych), jednak zlokalizowanych blisko miast. Taki magazyn moze by¢ jed-
nocze$nie miejscem szybkiego odbioru zamdéwienia czy tez dokonania zwrotu. W
sytuacji zwrotow nalezy pamigtac, ze niekiedy ich obslugiwanie wzmaga wykona-
nie licznych proceséw, zanim zasilg one z powrotem stany magazynowe. Zwlasz-
cza jest to widoczne w branzy odziezowej. W tym wypadku gdy przesytka zostanie
zweryfikowana pod katem nadawcy i zwartosci, zwracana odziez czg¢sto musi by¢
jeszcze od$wiezona, prasowana, ometkowana i przepakowana. Zwroty sg wiec w e-
-commerce duzym wyzwaniem i powinno si¢ dolozy¢ wszelkiej starannosci, aby
byly one obstugiwane tak samo efektywnie jak regularne dostawy. Niekiedy czes¢
produktéw nie nadaje si¢ do ponownej pelnowartosciowej sprzedazy. W takiej sy-
tuacji najczesciej sa one oferowane w outletach lub utylizowane (Cushman & Wa-
kefield, 2019). Odpowiednig jako$¢ i szybkos¢ w obstudze zwrotéw, zwlaszcza dla
duzych podmiotéw, gwarantujg partnerzy logistyczni. Tym samym inwestycje i na-
ktad pracy zwigzane z zarzadzaniem zwrotami sg duze ze wzgledu na dluzszy i bar-
dziej skomplikowany proces obstugi. Bezproblemowa obstuga zwrotéw moze zatem
wplywa¢ pozytywnie na postrzeganie firmy.

Dodatkowo miejskie magazyny moga takze pelni¢ funkcje showroomu, a niekie-
dy nawet $wiadczy¢ ustugi dodane, w postaci na przykltad drobnych ustug krawie-
ckich dla podmiotéw z branzy fashion. Takie rozwigzania wpisuja sie w zmieniajace
sie trendy konsumenckie, potrzebe personalizacji i szybkosci realizacji dostaw.

Perspektywa dla handlu elektronicznego

Globalna sprzedaz detaliczna w handlu elektronicznym nieustannie rosnie (rys. 4).
W 2019 roku wyniosta ona 3535 mld USD, a prognozy na najblizsze lata wskazuja,
ze w 2023 roku $wiatowa e-sprzedaz ma osiggna¢ warto$¢ 6542 mld USD. Rynek
handlu elektronicznego w Polsce réwniez rosnie, zajmuje w 2020 roku 13. miejsce
wsrod najszybciej rosngcych rynkéw na $wiecie.
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Rysunek 4. Globalna sprzedaz detaliczna w handlu elektronicznym w latach
2014-2023 (mld $)

* Prognoza.

Zrédlo: (Statista, 2020, Statista , 2021).

Wedlug réznych prognoz z 2019 roku wartos$¢ polskiego rynku ecommerce
w 2020 roku miata wynie$¢ migdzy 50 a 70 mld zt. Za sprawg pandemii COVID-19
przekroczyta ponad 100 mld zt. Z analizy PwC wynika natomiast, Ze w 2026 roku
wartos$¢ polskiego rynku handlu ecommerce osiggnie poziom 162 mld zt (PwC,
2021). Jednak, co wazne, popularnos¢ e-zakupow jest ciagle ponizej $redniej Unii
Europejskiej (PwC Polska, 2019).

Wspolczesnos¢ jednak wyznacza nowy obraz rzeczywistosci. Caly swiat wal-
czy z pandemia koronawirusa. W dobie kryzysu niezbedna staje si¢ rzetelna wie-
dza, majaca stanowi¢ podstawe podejmowanych dziatan. W zwiazku z tym wiele
podmiotéw bezzwlocznie podjelo sig realizacji badan zaréwno wsréd klientéw in-
dywidulanych, jak i podmiotéw gospodarczych, kreowania prognoz czy przygoto-
wywania ekspertyz.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze sytuacja pandemii w Polsce spowodowala, ze
klienci chetniej dokonujg e-zakupéw. Wedtug danych Izby Gospodarki Elektro-
nicznej i Mobile Institute (2020) w pierwszych tygodniach ograniczen w handlu
stacjonarnym 38% klientéw zakupito produkty takie jak Zywnos¢, srodki che-
miczne czy higieniczne w sklepach internetowych, uwazajac taka forme zakupow
za bezpieczniejszg. Dla handlu elektronicznego obecna sytuacja jest niewatpliwa
szansg. Z kolei dla wielu podmiotéw jest wyzwaniem, poniewaz firmy muszg za-
pewni¢ dostepno$¢ towardw, ciaglos¢ dostaw oraz bezpieczenstwo oferowanych
metod platnosci. Pojawiajg sie nowe opcje odbioru przesylki, na przyktad dostawa
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Koronawirus a zmiany organizacyjne w realizacji przewozéw

Ze wzgledu na dynamiczng sytuacje epidemiczng operatorzy transportu publicz-

nego byli zmuszeni do dynamicznego reagowania na zmiany. Od marca 2020 roku

wprowadzano zatem liczne dzialania zwigzane z bezpieczenstwem przewozoéw,

w szczegdlnosci wdrazajac:

- centralne otwieranie drzwi w pojazdach - aby pasazerowie nie dotykali przy-
ciskow,

- tymczasowe zawieszenie przystankow na zadanie — przystanki te uzyskaty czaso-
wo charakter staly (co takze eliminuje koniecznos$¢ naciskania przyciskow w po-
jezdzie, w tym wypadku w celu sygnalizowania checi zatrzymania),

- wygrodzenia kabin motorniczych i kierowcédw — w celu stworzenia bezpiecznej
strefy dla prowadzacych pojazdy,

- wyposazenia prowadzacych pojazdy w srodki ochrony osobistej (np. ptyny do
dezynfekcji),

- zawieszenie sprzedazy biletéw przez kierowcow — w celu ograniczenia interak-
¢ji z pasazerami,

- dezynfekcje pojazddw i ich czgstsze niz dotychczas (lub dokladniejsze) mycie,

- wietrzenie pojazdéw na petlach poprzez otwieranie drzwi w trakcie postoju na
przystankach koncowych,

- wylaczenie klimatyzacji/nawiewdw — w celu zmniejszenia ryzyka rozprzestrze-
niania sie wirusa wskutek cyrkulacji powietrza w instalacji pojazdu.

Wraz z wprowadzeniem pierwszych ograniczen (w marcu 2020 r.) dokonano in-
terwencyjnego wygrodzenia kabin prowadzacych pojazdy - poprzez oddzielenie ta-
$mga ostrzegawczg; umieszczono tez odpowiedni komunikat dla pasazeréw. Pierwsze
drzwi pojazdéw oklejono informacja o ich wylaczeniu. Dodatkowo na pozostaltych
drzwiach pojazdu umieszczono informacj¢ o maksymalnej liczbie pasazeréw moga-
cych si¢ znajdowac w pojazdach. Informacje te stopniowo aktualizowano - zgodnie
ze zmieniajacymi sie wytycznymi. W zwigzku z przedtuzajacymi sie ograniczeniami
jesienig 2020 roku na pojazdach umieszczono trwale oznaczenia w postaci plakatow
na drzwiach. Zmieniono takze wygrodzenia kabin motorniczych - zastepujac pro-
wizoryczng tasme estetycznym plastikowym fanicuchem i odpowiednig tabliczka.
Niezmienny pozostal system wylaczenia pierwszych drzwi — w wagonach tramwa-
jowych posiadajacych przyciski centralnego otwierania wszystkich drzwi pierwsze
drzwi sg rozlaczane za pomocg mechanizmu awaryjnego blokowania drzwi. Strefa
w okolicy pierwszych drzwi pozostaje zatem niedostepna dla pasazeréw — poprzez
mechaniczne zablokowanie drzwi zewnetrznych i fizyczne oddzielenie czgsci prze-
dzialu pasazerskiego — co ma minimalizowac ryzyko transmisji wirusa w obrebie
kabiny prowadzacego pojazd.

Na rysunkach 1 i 2 przedstawiono wybrane rozwigzania wprowadzone w sieci
ZTM Poznan (operator: Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu
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Sp. z 0.0.). Réwnolegle wprowadzane sg kolejne innowacje zwigzane z podnosze-
niem poziomu bezpieczenstwa w pojazdach. Efektem jest wprowadzenie na szeroka
skale dozownikéw ptynu dezynfekujacego w pojazdach. Ze wzgledu na to, Ze w po-
znanskim systemie biletowym stosowane sg réwnolegle kasowniki biletéw papie-

wiydzielona
2z uzytkowania!

Rysunek 1. Wygrodzenia kabin motorniczych w tramwajach niskopodlogowych,
w wersji tymczasowej (z lewej, 15 marca 2020 roku) i trwalej (z prawej, 22 listopada
2020 roku)

Zrédlo: archiwum autora.

@ ZAKRYI NOS
TUSTA!

MAKSYMALNA
LICZBA PASAZEROW:

Rysunek 2. Informacja dla pasazerow na temat ograniczen w zakresie liczby
pasazerow w pojazdach, w wersji tymczasowej (z lewej, 21 czerwca 2020 roku)
i trwalej (z prawej, 25 pazdziernika 2020 roku)

Zrédto: archiwum autora.
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rowych i elektronicznych, instalacja kablowa w pojazdach jest dos¢ rozbudowana,
szybkie wprowadzenie urzadzen tego typu (bez szerszej ingerencji w uklad elek-
tryczny pojazdéw) bylo zatem mozliwe. Na pierwszym etapie zamontowano 635
takich urzadzen, na kolejnym etapie MPK Poznan zdecydowalo o zakupieniu i za-
montowaniu dodatkowych 342 takich urzadzen (MPK Poznan, 2020a). W ramach
testow podjeto takze decyzje o wyposazeniu (poki co testowo) pojazdow w urza-
dzenia filtrujace — w ciggu dnia filtruja one powietrze, a w nocy - dezynfekuja po-
jazd. Zamontowano je w dwdch pojazdach - jednym autobusie i jednym tramwaju
(MPK Poznan, 2020b). Urzadzenia do dystrybucji plynu i filtrowania powietrza
i dezynfekcji przedstawiono na rysunku 3.

Rysunek 3. Urzadzenia do dystrybucji plynu dezynfekcyjnego (z prawej, 22 listopada
2020 roku) i do filtrowania powietrza i dezynfekcji pojazdow (z lewej, 21 czerwca 2020
roku)

Zrédlo: archiwum autora.

Koronawirus a dlugofalowe zmiany w organizacji i finansowaniu
przewozow

Dotychczasowy model finansowania transportu publicznego zasadniczo opiera si¢
na wspoétfinansowaniu przewozow przez wplywy z biletéw i rozmaite formy wspar-
cia publicznego (doptaty, refundacje itd.)'. Zatamanie sie popytu na przewozy wy-
nikajace z gwaltownego obnizenia mobilno$ci mieszkancéw miast i uzytkownikow
miejskiej przestrzeni doprowadzito do gwaltownego spadku przychodéw ze sprze-
dazy biletéw. Tym samym zachwiany zostal model finansowania ustug publicznych

! W rozwazaniach pominieto nieliczne sieci transportu publicznego zakladajace darmowg ustuge
dla pasazeréw.
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zwigzanych z transportem publicznym, co w diuzszej perspektywie musi wptynac
na zmiany w modelach i proporcjach tego finansowania. Zwlaszcza ze organizacja
transportu w trakcie pandemii pozostaje wyzwaniem nie tylko ze wzgledu na ko-
niecznos$¢ zapewnienia bezpieczenstwa pracownikéw. Przedsiebiorstwa swiadczg-
ce uslugi transportowe maja w sporej czesci koszty o charakterze statym, zwigzane
z zatrudnionymi pracownikami czy utrzymaniem zaplecza technicznego (w tym
pojazdow, infrastruktury), a takze wynikajace z zaciggnietych kredytéw czy oplat
leasingowych itp.).

Kadra przedsiebiorstw komunikacji publicznej to zwykle pracownicy wykwali-
fikowani (kierowcy, motorniczowie, pracownicy warsztatu), a przedsiebiorstwa te
stoja przed konieczno$cig utrzymania miejsc pracy i zatrudnionych specjalistow.
Mniejsze zapotrzebowanie na przewozy to takze wyraznie mniejsze zapotrzebowa-
nie na pracownikow, niezaleznie od ich zmniejszonej dostepnosci. Wykorzystanie
urlopéw wypoczynkowych, urlopu zwigzanego z opieka nad dzie¢mi czy innych
form nieobecnosci w pracy przystugujacych pracownikowi to jeden ze sposobdéw na
zmniejszanie ,,podazy” pracownikow. Narzedzia te sprawdzaja si¢ w perspektywie
kilku tygodni, dlugofalowo s3 one jednak ograniczone i niewystarczajace. Podobnie
jak w innych galeziach gospodarki takze w transporcie publicznym w pierwszej ko-
lejnosci ograniczane sa umowy tymczasowe (np. umowy zlecenia) czy praca w go-
dzinach nadliczbowych - po to, by utrzymac¢ zatrudnienie pracownikéw etatowych.

Niezwyklym i nieznanym wcze$niej wyzwaniem, z ktérym przyjdzie si¢ zmie-
rzy¢ wszystkim organizatorom transportu, bedzie kwestia odpfatnosci za ustugi.
Sytuacja, w ktdrej zamawiane wozokilometry ograniczane sg z dnia na dzien o kil-
kadziesigt procent, nigdy wczesniej nie wystepowala. Niezaleznie od formy swiad-
czonej dzialalnosci (przetarg, umowa powierzenia, umowa wieloletnia itd.), stawia
to obie strony (organizatora i operatora) w niezwykle trudnej sytuacji i koniecznosci
prowadzenia negocjacji w kwestii odptatnosci za ustugi. Zaréwno organizator, jak
i operator muszg si¢ tu bowiem kierowa¢ wspdolnym interesem ,,ratowania” (takze
od strony finansowej) transportu publicznego. Zwlaszcza ze majac na uwadze ak-
tualng sytuacje finansowg samorzaddw, zmniejszanie nakladéw na funkcjonowanie
transportu publicznego bedzie wielu osrodkach miejskich niezbedne.

Koronawirus jako czynnik stymulujacy rozwoj transportu
publicznego

Wielomiesigczne ograniczenia funkcjonowania transportu publicznego zasadni-
czo s odbierane negatywnie. Patrzac z roznych perspektyw na system transportu
publicznego miast i aglomeracji, nalezy jednak zada¢ pytanie, czy z punktu widze-
nia systemu transportowego miasta jako calosci koronawirus moze miec¢ aspekty

pozytywne.
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Utrzymujace si¢ do kilku tygodni ograniczenia majg negatywny wplyw na funk-
cjonowanie transportu publicznego w sferze realizacji przewozéw. Nic nie stoi jed-
nak na przeszkodzie, by znalez¢ pozytywne strony ograniczenia przemieszczen
i kontaktéw personalnych. Wybrane czynnosci, zwigzane chociazby z zakupem
biletéw okresowych, moga by¢ na wigksza skale realizowane zdalnie, na przykiad
z powodzeniem mozna by zrezygnowac z konieczno$ci dostarczania papierowego
zdjecia do wyrobienia biletu okresowego.

Cyfryzacja proceséw oznacza, Ze komunikacja pomigdzy interesariuszami moze
przebiega¢ bez osobistych kontaktéw. To niesie potencjal optymalizacji kosztow
funkcjonowania jednostek odpowiedzialnych za realizacje¢ ustug transportu pub-
licznego (operatoréw, organizatoréw) poprzez minimalizacje liczby spotkan ,na
zywo’, ograniczenie kosztow zwigzanych z przemieszczeniami (przede wszystkim
niezbednego do realizacji przemieszczen czasu!). Z oczywistych wzgledéw digita-
lizacja nie moze tu obja¢ samej ustugi transportowej, moze jednak cho¢ czesciowo
przeja¢ zadania zwigzane z obstugg tej ustugi od strony administracyjnej zaréwno na
linii operator — organizator transportu, jak i operator/organizator — klient koncowy.

Powszechno$¢ dostepu do narzedzi komunikacyjnych (telefon, e-mail) sprawia,
ze kontakty te czesto byly formalizowane w nastepstwie procedur administracyj-
nych, a nie faktycznych wymagan i potrzeb. Paradoksalnie moze si¢ zatem okazac,
ze w wypadku spraw niewymagajacych osobistej obecnosci pandemia doprowadzi
do przyspieszenia dziatan poprzez skrécenie obiegu dokumentdw czy ograniczenie
czasochlonnego przetwarzani dokumentéw w wersji papierowej. To potencjal dla
optymalizacji przeptywow wewnatrz jednostek (operatora, organizatora) i dziatan
o charakterze wewnetrznym, zwiazanych z przepltywem dokumentdw, digitaliza-
cja procesow itp. Cho¢ oczywiscie moze to oznaczaé takze potencjalne koszty dla
tych organizacji - zwigzane chociazby z rozbudowg infrastruktury informatycznej
i telekomunikacyjne;.

Zakonczenie

Przedstawiona analiza stanowi pewien wstep i zalazek do dalszych badan nad tema-
tem — w kontekscie zaréwno reorganizacji transportu publicznego w perspektywie
kolejnych miesiecy walki z COVID-19, jak i wykorzystania COVID-19 do optyma-
lizacji i digitalizacji procesow. Transport publiczny jest czynnikiem rozwoju miast
i zwalczania kongestii — zmiany w obszarze transportu publicznego mozna takze
analizowa¢ w kontekscie zmian w modelu ruchu w systemach transportowych miast.

Jezeli przeanalizujemy zagadnienie tylko w kontek$cie pandemii, krytyczne wy-
daje sie¢ wypracowanie rozwigzan technicznych i organizacyjnych, ktére pozwola
na sprawne funkcjonowanie transportu publicznego w réznych trybach — zaréwno
»normalnym’, jak i pandemicznym (na réznych poziomach ograniczen znanych juz
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cation for one student per year was 5,000 PLN. It should be noted that this amount
applies only to pupils who took the exam in a given year and concerns the year in
which the pupil/student took the exam. The calculations have omitted the costs that
were incurred on the training of the examinee in the year preceding the exam and
the costs of the exam itself.

Table 3 shows that the education of students/learners in vocational schools is
capital-intensive. The estimated cost of vocational education in 2013-2018 and
only those who took examinations confirming qualifications in the profession was
at the level of almost 7 billion PLN. These data are estimates and apply only to per-
sons who first took the exam in a given qualification. It should be noted that over
25% of funds invested in education did not bring the desired effects in the form of
receiving a qualified employee with a diploma confirming professional qualifica-
tions. This means that almost 2 billion PLN has been badly invested, and the labor
market instead of receiving a qualified employee will not receive anything in return.

Table 3 presents the estimated expenditure on the education of all persons taking
examinations in the period from September 2013 to July 2018. The costs of educa-
tion for two qualifications from the TSL area for comparison are presented below in
Tables 4 and 5. The first is the qualification marked A.29, whose name is “Customer
and contractor service”. This qualification is one of the two forwarding technicians
need for the profession. The second is the A.44 qualification, i.e.: “Organization and
running of train” for the profession of rail transport technician.

Analyzing both qualifications, it should be noted that for the first discussed quali-
fication, over 30% of funds invested in education did not bring the desired effects in
the form of receiving a qualified employee with a diploma confirming professional
qualifications. This means that almost 6 million PLN has been badly invested, and
the labor market instead of receiving 3,500 qualified shippers was supplied to just
under 2,500 people. In the case of this vocational training, over 17.5 million PLN
was invested, of which about 6 million did not bring the desired effects (Tab. 4).

Table 5 presents the results of vocational exams for the second qualification A.44,
i.e.: organization and running of trains for the profession of rail transport techni-
cian. It is a profession that is characterized by very low pass rate of exams, especially
for the qualification discussed. The average pass rate for the discussed qualification
in the discussed period is only at the level of 10%. This means that the estimated
outlays on the education of all persons taking an A.44 qualification exam in the
period from September 2014 to July 2018 only paid in 10%, which gives almost 8
million PLN of ill-used funds from the state budget. It also means that the railway
services market has not been supplied to 1,500 employees. It should be noted that
this sector is very much looking for these employees.
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Conclusions

Based on the observations and analyzes carried out, it can be seen that the Pol-
ish vocational education system generates high costs of maintaining one student
in the vocational education system, which does not translate into the expected ef-
fects. High expenditures do not go hand in hand with high passing of examinations
confirming qualifications in the profession. This situation results from many rea-
sons. These include: continuous changes in curricula, lack of proper teacher train-
ing, insufficient cooperation between schools and employers, lack of employers’
influence on the functioning of the vocational examination system in Poland, low
motivation of students/learners to deepen their knowledge and lack of properly
supervised generation system creation of examination tasks, as well as absence of
actions by authorized bodies in the event of a low pass rate for a given profession
aimed at raising its level.

The current system of examination and vocational training in Poland functions
in a way that requires corrective action. These activities should aim at making the
examination system more flexible, with an emphasis on the increased role of em-
ployers, especially in the examination process. It is important that the education
system should also be aimed at expanding cooperation with employers towards dual
education. Employers who expect a particular employee with specific skills should
have a greater opportunity to create educational and examination reality.

In summary, the concept of cost analysis is very simple, which does not mean
that it is easy to use. The problem may be both the estimation of the expenditure
and the effect. The use of cost-effectiveness analysis in assessing the efficiency of
outlays incurred on education, including expenditures incurred on vocational train-
ing is sometimes complicated and controversial, but it is an indispensable compo-
nent of the evaluation of vocational education along with the examination system.
Without this assessment, the vocational education system may not only be ineftec-
tive and very expensive, but above all, due to its inertia, it cannot create adequately
qualified personnel, which translates directly into the generation of losses in the
Polish economy.

As results from the conducted analyzes (research), the obtained ratio of incurred
expenditures to effects, which is unfavorable for the described education system, is
also significant. It is difficult to accept the fact that over 25% of funds allocated to
vocational education do not bring the desired results. It is even more difficult to ac-
cept investing funds in vocational training in industries in which the effectiveness
of invested financial resources is at the level of 10%. In connection with the above,
there is a necessity to carry out extensive research, which will allow to answer the
question on where to place the center of gravity of expenditures on vocational edu-
cation and the received learning outcomes.
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s.443-477), ktérzy wykazali wystepowanie negatywnych zwigzkow miedzy jakoscig
ujawnianych informacji ksiegowych (w tym danych o wyniku finansowym netto
jednostki) a poziomem asymetrii informacji w spotkach gietdowych. Jednoczesnie
zauwazyli oni, ze spadek jakosci raportowanych danych sprawozdawczych (w tym
informacji o wyniku finansowym) powoduje wzrost kosztu kapitatu finansujacego
dzialalnos¢ podmiotu gospodarczego i obnizenie jego wartosci rynkowej (rys. 2).

Analiza réznic memoriatowych jako instrument pomiaru
rachunkowego zarzadzania zyskiem

Jednym z najwazniejszych instrumentéw pomiaru zjawiska rachunkowego zarza-
dzania zyskiem jest analiza dyskrecjonalnych (uznaniowych, intencjonalnych) réz-
nic memorialowych (discretionary accruals). W zalozeniu pozwala ona na wstepna
predykecje kierunku i skali intencjonalnego ksztaltowania wyniku finansowego
w jednostce gospodarczej poprzez dekompozycje wskaznika calkowitych réznic me-
morialowych za pomoca wybranych modeli ekonometrycznych. Przyjmuje si¢ bo-
wiem, Ze o zwiekszonej skali zagrozenia manipulacjami ksiegowymi $wiadczy¢ beda
ponadprzecietne wartosci wyodrebnionych korekt dyskrecjonalnych. Wspomnia-
na ekstrakcja poszczegolnych subkomponentéw réznic memorialowych nastepuje
przy uzyciu zréznicowanych modeli ekonometrycznych, przy czym kazdorazowo
przyjmuje sig, ze o skali zarzadzania zyskiem $wiadczg wartosci resztowe analizo-
wanego modelu regresyjnego.

Jak zasygnalizowano we wstepie, ocena catkowitych dyskrecjonalnych réznic me-
morialowych DACC zostata przeprowadzona z wykorzystaniem modelu: Jones oraz
Kasznika. W obu podejsciach warto$¢ ogotu wyodrebnianych réznic memorialowych
TACC opisano jako réznice migdzy wynikiem finansowym netto osiggnietym w da-
nym roku obrotowym a saldem $rodkéw pienieznych z dziatalnosci operacyjnej:

TACC, = EAT, - OCF,, (1)

gdzie:

TACC, - calkowite korekty zysku netto w roku ¢,

EAT, - wynik finansowy netto w roku t,

OCF, - operacyjne przeplywy pieniezne w roku ¢.

Przyjeto jednoczednie, ze w sklad korekt catkowitych TACC wchodza zaréwno
réznice memoriatowe o charakterze obiektywnym, operacyjnym, bedace wynikiem
realizowanych zdarzen gospodarczych w roku obrotowym, jak i korekty dyskrecjo-
nalne, opisujace catoksztalt sztucznej ingerencji w warto$¢ raportowanego zysku
(straty) netto. Przedstawione zaleznosci mozna okresli¢ za pomoca nastepujacej
formuly obliczeniowe;j:
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TACC, = NDACC, - DACC,, (2)
gdzie:
NDACC, - warto$¢ operacyjnych korekt memoriatowych w roku ¢,
DACC, - warto$¢ intencjonalnych korekt memoriatowych w roku t.

W przypadku modelu Jones warto$¢ operacyjnych korekt zysku netto NDACC
jest okreslona za pomocg dwoch zmiennych, do ktérych zaliczono: przyrost abso-
lutny tancuchowy przychodoéw ze sprzedazy oraz $rednig warto$¢ rzeczowych ak-
tywow trwatych. Z kolei warto$¢ intencjonalnych korekt zysku netto DACC jest
wyznaczana na podstawie réznicy migdzy wartoscig empiryczna a wartoscig teore-
tyczng zmiennej objagnianej TACC. Mozna to przedstawi¢ w nastepujacy sposéb':

TACC, 1 AREYV, PPE,
=q +a, +a, +e, (3)
TA, | TA, | TA, | TA,
I jednoczesnie:
TA ARE PPE
DACC, . = ¢ _ o, ! +a, REV, +a, 1 (4)
TA, TA, | TA, | TA,
gdzie:
TACC, — warto$¢ catkowitych korekt zysku netto w roku ¢,
a,i=1,2,3 - parametry modelu regresji,
TA, — $rednia warto$¢ aktywow ogdtem w roku ¢,
REV, - przychody ze sprzedazy w roku ¢,
PPE, — $rednia wartos¢ rzeczowych aktywow trwalych w roku t,
g, - blad losowy (réwny dyskrecjonalnym korektom zysku netto

w roku t - DACC).

Z kolei w modelu prezentowanym przez Kasznika warto$¢ calkowitych réznic
memorialowych jest dodatkowo opisywana przez trzecig zmienng endogeniczna,
ktdra jest przyrost operacyjnych przeptywéw pienieznych. Wiaczenie przeptywow
pienieznych do analiz dotyczacych zarzadzania zyskiem jest motywowane m.in.
przeswiadczeniem, ze raportowane poziomy cash flows mozna uznac za ,twardg”
kategorie ekonomiczng, poniewaz wynik pomiaru nie zalezy od przyjetych zalozen
ksiegowych. Co wigcej, rachunek przeplywéw pienig¢znych jest prawdopodobnie
najtrudniejszym do sfalszowania elementem sprawozdania finansowego. Utatwia
on nadto poréwnywanie informacji finansowych réznych podmiotéw, poniewaz
eliminuje skutki stosowania zréznicowanych rozwigzan i szacunkéw w ksiggowa-

' Dla zachowania poréwnywalno$ci danych wartosci zmiennych endo- i egzogenicznych zostaly
poddane standaryzacji i sa ujmowane w relacji do wartosci aktywow catkowitych przedsigbior-
stwa.
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niu tych samych transakcji i zdarzen (Gos, 2010, s. 59-69). W tym wypadku model
regresyjny stuzacy do ekstrakcji poszczegolnych subkategorii réznic memoriato-
wych przyjmuje postac:
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natomiast dyskrecjonalne korekty zysku netto sa opisywane wedtug wzoru:
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Wyniki badan empirycznych dotyczacych ksiegowego zarzadzania
zyskiem w spétkach publicznych

Zaprezentowane wyniki badan empirycznych zawierajg podstawowe rezultaty ana-
lityczne odnoszace sie¢ do dwdch podstawowych kwestii. Pierwsza z nich jest dopa-
sowanie analizowanych modeli regresyjnych do szacowania wartosci catkowitych
korekt zysku netto (TACC), drugg za$ zréznicowanie wielkoéci intencjonalnych
korekt zysku netto (DACC) w badanych spétkach logistycznych.

Wyniki badan empirycznych zawarte w tabeli 2 wskazuja, ze modele Jones oraz
Kasznika w badanej populacji cechowaly si¢ wysoce zréznicowanym stopniem
przystawalnosci do danych empirycznych. Na przyklad przy ocenie zmiennosci
catkowitych réznic memorialowych TACC w sp6tce PKP Cargo SA uzyskano zde-
cydowanie najwyzsze warto$ci skorygowanych wspdtczynnikéw determinacji R*
(odpowiednio: 72,7% w wypadku modelu Jones i 65,8% dla modelu Kasznika).
Jednoczes$nie, bazujac na zaprezentowanych w tabeli 2 wartosciach testu tacznej
istotnosci parametrow strukturalnych regresji, mozna zauwazy¢, ze w wypadku
omawianej spolki istniejag podstawy do odrzucenia hipotezy zerowej (przy pozio-
mie istotnosci & = 0,05) moéwigcej, ze wspotczynnik R?jest nieistotny statystycznie.
Warunek ten dotyczy obu analizowanych modeli regresyjnych. Z drugiej zas strony
w obrebie badanych przedsiebiorstw pojawity si¢ podmioty, dla ktérych opisywa-
ne modele charakteryzowaly si¢ bardzo stabym stopniem skorelowania i dopaso-
wania do danych empirycznych, a ich predykcyjna wartos¢ wzgledem szacowania
skali i kierunkéw zarzadzania zyskiem z teoretycznego punktu widzenia jest nie-
wielka®. Sytuacja ta dotyczy gtéwnie spotek: Kupiec SA, Forposta SA i ATC Cargo

2 E Antonio Di Narzo, Marzia Freo i Marco M. Mattei (2018) udowodnili, ze wspolczynniki deter-
minacji: R? i skorygowany R? nie $wiadcza w peni o ,,zdolnosciach” poszczegélnych modeli do
estymowania zarzadzania zyskiem w spétkach publicznych.
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SA (model Jones), dla ktérych obliczone wartosci skorygowanych wspotczynnikow
R? przyjmowaly wartosci ujemne.

Tabela 2. Stopien dopasowania modeli stuzacych do wyznaczania calkowitych korekt zysku
netto w spotkach sektora TSL

Model Jones Model Kasznika

o T s | F TR e | F
Trans Polonia SA 0,244 0,100 0,151 0,486 0,075 0,054
OT Logistics SA 0,535 0,026 0,080 0,312 0,031 0,292
Kupiec SA -0,078 0,143 0,493 -0,319 0,159 0,719
PKP Cargo SA 0,727 0,015 0,002 0,658 0,009 0,006
Zastal SA 0,056 0,320 0,261 0,007 0,328 0,392
Pro-Log SA 0,364 0,190 0,187 0,240 0,176 0,345
Stalexport Autostrady SA 0,185 0,252 0,080 0,242 0,242 0,062
KDM Shipping Public Ltd 0,514 0,072 0,071 0,371 0,081 0,197
Forposta SA -0,164 0,129 0,550 -0,638 0,154 0,802
Balticon SA 0,207 0,071 0,199 0,127 0,073 0,306
ATC Cargo SA -0,108 0,119 0,530 0,644 0,048 0,018

Zrédlo: obliczenia wasne na podstawie danych Notoria Serwis SA.

Analiza istotno$ci statystycznej parametréw strukturalnych wchodzacych w skiad
poszczegdlnych modeli stuzacych do wyodrebniania subkategorii korekt zysku
netto pozwala sugerowac, ze wlaczenie operacyjnych przeptywoéw pienieznych do
grona zmiennych egzogenicznych wyjasniajacych ksztaltowanie wspdtczynnika
TACC (patrz: formula analityczna modelu Kasznika) bylto szczegélnie korzystne
z perspektywy spdtek: Trans Polonia SA, PKP Cargo SA i ATC Cargo SA (tab. 3).
W ogélnym ujeciu nalezy podkresli¢, ze parametrem, ktéry najrzadziej ksztaltowat
estymowane warto$ci catkowitych korekt zysku netto w sposéb istotny statystycz-
nie, byl przyrost przychodéw ze sprzedazy skalowany wartoscig aktywow trwalych
z okresu poprzedniego (parametr ).

Na podstawie obliczonych $rednich dziesiecioletnich wartosci wspotczynnikow
DACC ekstraktowanych przy uzyciu modelu Jones mozna stwierdzi¢, Ze w odnie-
sieniu do ogdtu badanych spétek logistycznych w analizowanym okresie 2008-2017
odnotowano dominacje strategii intencjonalnego obnizania wyniku finansowego
(rys. 3). Na szczegdlng uwage zastuguje przy tym wystepujaca w przedsigbiorstwie
Zastal SA ponadprzecietna, ujemna $rednia warto$¢ dyskrecjonalnych réznic me-
morialowych (wynoszaca —0,0403), jak rowniez zanotowana w spotce KDM Ship-
ping Public Ltd wysoka, dodatnia $rednia warto$¢ wspoétczynnika DACC (szacowana
warto$¢ wynosi 0,0367).
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Tabela 3. Warto$ci parametréw strukturalnych poszczegolnych modeli stuzacych do
szacowania calkowitych korekt zysku netto obliczone dla publicznych spélek sektora TSL
Spotka Parametr
a a « | a «,
Warto$ci parametréw strukturalnych w modelu Jones
Trans Polonia SA 1257,774 -0,03767 -0,18115
OT Logistics SA 21219,4 -0,02213 -0,11729
Kupiec SA 734,63 0,17812 -0,1187
PKP Cargo SA -709738 0,084413 0,052079
Zastal SA 16785,31 -0,67879 -0,99201
Pro-Log SA 5312,073 -0,4641 -3,81893
Stalexport Autostra- 47597,94 0,003058 | -1,08135
dy SA
KDM Shipping Pub- ~15968,6 ~0,06017 0,611623
lic Ltd
Forposta SA -160,383 0,076661 0,193731
Balticon SA 705,1783 | -0,0691 -0,15392
ATC Cargo SA 102,4557 -0,07485 0,84707
Wartosci parametrow strukturalnych w modelu Kasznika

Trans Polonia SA 917,9061 0,052423 | -0,14746 -0,46757
OT Logistics SA 26442,29 -0,05953 -0,29519 0,173578
Kupiec SA 310,6204 0,174027 0,002536 | -0,07786
PKP Cargo SA -280204 0,438725 | -0,04451 -0,71772
Zastal SA 17661,45 -0,35814 -1,01869 -0,402
Pro-Log SA 4678,212 -0,37282 -3,32328 -0,21668
Stalexport Autostra- 49626,75 -0,0579 -1,23901 -0,76192
dy SA
KDM Shipping Pub- -14570,1 0,062615 0,55018 -0,20504
lic Ltd
Forposta SA -144,272 -0,00487 0,191036 0,005133
Balticon SA 585,9261 -0,04481 -0,14267 -0,7404
ATC Cargo SA -1788,67 0,031573 0,721637 0,62171

* Czcionka pogrubiong zaznaczono parametry istotne statystycznie przy przyjetym poziomie o = 0,05.

Zrédto: obliczenia wlasne.

Podobne wnioski wysunigeto na podstawie wartosci dyskrecjonalnych réznic
memorialowych DACC estymowanych za pomocg modelu Kasznika. Dokonana
analiza uwidocznita przewage wdrazanych strategii uznaniowego obnizania wyni-
ku finansowego w spotkach sektora TSL (rys. 4). Na tego typu praktyki wskazuja
bowiem $rednie dziesiecioletnie wartosci dyskrecjonalnych réznic memorialowych
(DACC) obliczone dla badanej populacji. Warto jednoczesnie podkresli¢, ze bez





