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Efekty ekonomiczne 
upowszechnienia e-business 
w ˝egludze Êródlàdowej

Stworzenie systemów informatycz-
nych klasy SCM (supply chain manage-
ment) w ˝egludze Êródlàdowej mo˝e
przebiegaç w ramach nast´pujàcych
modeli:
1.Model armatorski: rozwój systemów

w∏asnych du˝ych przedsi´biorstw ar-
matorskich.

2.Model szyperski: rozwój systemów
w∏asnych zrzeszeƒ rodzinnych firm
˝eglugowych.

3.Model zewn´trzny: rozwój systemów
zewn´trznych (operatorów logistycz-
nych i portowych, przedsi´biorstw
przemys∏owych i handlowych) zawie-
rajàcych modu∏ obs∏ugi ˝eglugi Êródlà-
dowej.
Du˝e przedsi´biorstwa armatorskie

oraz zrzeszenia rodzinnych firm ˝eglu-
gowych budujà w∏asne systemy informa-
tyczne, aby móc zarzàdzaç przedsi´bior-
stwem i procesami przewozowymi przy
wykorzystaniu elektronicznej wymiany
danych mi´dzy wszystkimi komórkami
organizacyjnymi, w tym z za∏ogami stat-
ków rzecznych, jak równie˝ z otocze-
niem zewn´trznym. Zastosowanie EDI
przez armatorów i zrzeszenia nast´po-
wa∏o i b´dzie nast´powaç przewa˝nie
ze wzgl´du na wymogi otoczenia (klien-
tów, operatorów portowych, administra-
cj´ dróg wodnych). JeÊli mia∏yby byç po-
niesione nak∏ady na stworzenie w∏asne-
go systemu informatycznego jedynie
w celu zapewnienia warunków dla elek-
tronicznej wymiany danych z otocze-
niem, to koszty u˝ytkowania takiego
systemu5 musia∏yby znacznie przewy˝-
szaç korzyÊci z tego tytu∏u. Ogranicza∏y-
by si´ te korzyÊci jedynie do efektu
uproszczenia procesów wymiany da-
nych, a w szczególnych przypadkach do
efektów nale˝a∏oby zaliczyç unikni´cie
utraty zleceƒ od klientów.

W warunkach braku dost´pu do odpo-
wiednio du˝ego kapita∏u niezb´dnego
dla utworzenia w∏asnych systemów in-
formatycznych w ˝egludze Êródlàdowej
mogà zostaç zastosowane systemy in-
formatyczne podmiotów zewn´trznych.
Na pierwszym etapie rozszerzenie mo˝e
ograniczaç si´ do zainstalowania
w przedsi´biorstwach armatorskich
oraz u szyprów urzàdzeƒ peryferyjnych

systemu oraz software s∏u˝àcego do
wprowadzania danych i ich elektronicz-
nej transmisji do serwera obs∏ugujàcego
system. Na kolejnym etapie w zewn´trz-
nym systemie informatycznym mo˝liwe
jest utworzenie modu∏ów: zarzàdzania
procesami przewozowymi, zarzàdzania
flotà, zarzàdzania procesami handlowy-
mi w ˝egludze Êródlàdowej, rachunku
wyników producentów us∏ug przewozo-

E-business w ˝egludze Êródlàdowej – uwarunkowania i efekty ekonomiczne (cz. 2)
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Tab. 1. Przyk∏ad informacji o stanie poziomu wody w sieci dróg wodnych Polski w systemie
ELWIS. èród∏o: http://www.wsa-eberswalde.de/tauchtiefen/polnische_pegel.html (wg stanu na
2.02.2004).

Pegel

WODOWSKAZ

Fluß

RZEKA

km Alarm Wasser-
stand
STAN

WODY

+/–
24 h

MIEDONIA Odra 55,52 600 144 +28

UJSCIE NYSY Odra 180,6 530 170 +4

REDZIN JAZ Odra 261,2 400 282 –

BRZEG DOLNY Odra 284,7 530 166 –2

SCINAWA Odra 332 400 162 +10

GLOGÓW Odra 393 400 211 +6

NOWA SÓL Odra 429,8 400 180 –10

CIGACICE Odra 470,8 400 196 +2

KROSNO ODRZANSKIE Odra 514,1 350 115 –5

POLECKO Odra 530,6 350 133 +4

ZAGAN Bóbr 74,5 400 226 –2

GUBIN Nysa 13,2 400 112 +4

SLUBICE Odra 584,1 370 180 +6

GOZDOWICE Odra 645,3 410 399 +3

BIELINEK Odra 672,5 460 310 –74

WIDUCHOWA Odra 701,8 620 538 +20

GRYFINO Odra Wsch. 718,5 570 504 +20

SZCZECIN-PODJUCHY Regalica 734,0 580 512 +20

GRYFINO Odra Zach. 14,5 - 504 –

SZCZECIN – MOST DLUGI Odra Zach. 36,0 580 501 +20

POZNAN Warta 243,6 450 240 +14

GORZÓW Warta 56,4 420 284 –134

KOSTRZYN Warta 3,2 400 264 –48

Quelle der Daten: RWWV Stettin

Wasserstände der Flüsse: ODRA, BÓBR, NYSA, WARTA
STANY WODY Z RZEK: ODRA, BÓBR, NYSA, WARTA
Bearbeitungsstand: 02.02.2004, 10.00 Uhr

5 Do kosztów u˝ytkowania systemów informatycznych nale˝y zaliczyç m.in.: koszty amortyzacji sprz´tu komputerowego i telekomunikacyjnego, koszty szko-
lenia personelu, koszty amortyzacji oprogramowania, koszty eksploatacji systemu, w tym konserwacji sprz´tu i administrowania systemem informatycznym.
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wych, zarzàdzania CRM (Customer Rela-
tionship Management).

Dopiero utworzenie w∏asnego syste-
mu informatycznego klasy SCM bàdê za-
pewnienie dost´pu do zewn´trznego
systemu tej klasy otwiera mo˝liwoÊç
uzyskiwania ró˝norodnych efektów eko-
nomicznych w przedsi´biorstwach ar-
matorskich i szyperskich w ˝egludze
Êródlàdowej. Mo˝na wyró˝niç nast´pu-
jàce grupy tych efektów.

Efekty marketingowe:
• wzrost dost´pnoÊci oferty, wzrost za-

interesowania ofertà ̋ eglugi Êródlàdo-
wej wÊród u˝ytkowników transportu

• wzrost skutecznoÊci w pozyskiwaniu
kontraktów (zleceƒ d∏ugookresowych)

• wzrost skutecznoÊci w pozyskiwaniu
zleceƒ na jeden rejs.
Efekty operacyjne:

• podwy˝szenie efektywnoÊci pracy flo-
ty (poprawa relacji nak∏ady/przebieg
floty lub nak∏ady/czas pracy floty, np.
zu˝ycie paliwa/km rejsu)

• podwy˝szenie efektywnoÊci zaanga-
˝owania floty (poprawa relacji wiel-
koÊç pracy przewozowej/przebieg flo-
ty/czas pracy floty).
Efekty w rachunku mikroekonomicz-

nym:
• poprawa wskaênika pracoch∏onnoÊci

produkcji us∏ug przewozowych
• poprawa wskaênika produktywnoÊci

floty
• poprawa wskaênika kapita∏och∏onno-

Êci produkcji us∏ug przewozowych
• poprawa wyniku ekonomicznego

(wzrost przychodów ogó∏em, spadek
kosztów paliwa, osobowych, remon-
tów itd.)
W warunkach strukturalnej nadwy˝ki

potencja∏u przewozowego w europej-
skiej ˝egludze Êródlàdowej, warunkiem
uzyskiwania zadowalajàcych wyników
ekonomicznych przez przedsi´biorstwo
armatorskie lub poszczególnych szy-
prów jest zapewnienie sobie sta∏ego do-
st´pu do zleceƒ przewozowych. Rozwià-
zania stosowane w ostatnich dekadach
XX w., tak w krajach Europy Zachodniej
jak i Europy Ârodkowej, nie zapewnia∏y
dynamiki w poszukiwaniu przez prze-
woêników nowych klientów. Przemiany
na rynku po 1990 r. nie wywo∏a∏y w ˝e-
gludze Êródlàdowej takiego zaanga˝o-
wania w dzia∏ania marketingowe, jakie
jest obserwowane w transporcie drogo-

wym, który jest g∏ównym beneficjentem
wzrostu przewozów ∏adunków, wywo∏a-
nego rozwojem wymiany handlowej
w tym regionie kontynentu. Zwi´ksze-
nie szans przewoêników ˝eglugi Êródlà-
dowej na pozyskiwanie nowych klien-
tów mo˝e daç zastosowanie w tej ga∏´zi
transportu rozwiàzaƒ informatycznych,
które ju˝ sà u˝ytkowane w zintegrowa-
nych ∏aƒcuchach logistycznych, bazujà-
cych na obs∏udze transportowej przez
przewoêników drogowych.

Mo˝na zauwa˝yç bezpoÊrednie powià-
zanie efektów marketingowych i efek-
tów operacyjnych, których êród∏em jest
elastyczna dyspozycja taborem. Zapew-
nienie informacji o dost´pnoÊci statku
po roz∏adunku planowanym na najbli˝-
sze godziny lub dni z jednej strony po-
zwala na sprawnà dyspozycj´ taboru,
a z drugiej strony na poszukiwanie kolej-
nego zlecenia na rejs powrotny6.

Uznajàc specyfik´ rynku us∏ug prze-
wozowych, wyra˝ajàcà si´ znacznym
zró˝nicowaniem wielkoÊci potrzeb prze-
wozowych w czasie (wahania sezonowe
popytu na us∏ugi przewozowe), w ˝eglu-
dze Êródlàdowej szczególne znaczenie
ma elastyczne kszta∏towanie wielkoÊci
czynnego potencja∏u przewozowego. 

Przy zastosowaniu technologii pchania
barek, wycofywanie z dyspozycji bezza∏o-
gowych barek pchanych jest proste; po-
zostaje jednak problem dysponowania
pchaczami. Przy zastosowaniu systemów
informatycznych klasy SCM mo˝liwe jest
precyzyjne ustalanie kosztów eksploata-
cji floty dla ró˝nych wariantów decyzji
dyspozytorskich. Rozstrzygajàce jest roz-
poznanie relacji mi´dzy spadkiem kosz-
tów bie˝àcych pracy pchaczy, a pozio-
mem wykonywanej pracy przewozowej
w wariancie pozostawiania sta∏ej liczby
pchaczy w dyspozycji i w wariancie cza-
sowego wycofywania cz´Êci tego taboru
w miejscu (regionie) zakoƒczenia ostat-
niego procesu przewozowego. 

Budowanie schematów elastycznego
kszta∏towania potencja∏u przewozowe-
go floty barek motorowych jest trudniej-
szym zadaniem, gdy˝ w tej flocie, szcze-
gólnie w ˝egludze szyperskiej, nie ma
mo˝liwoÊci od∏àczenia za∏ogi od statku.
W warunkach koordynowania dzia∏alno-
Êci operacyjnej w ramach zrzeszenia po-
wstajà jednak mo˝liwoÊci tworzenia al-
ternatywnych wariantów dyspozycji ta-

borem. W jednym z nich mo˝na przewi-
dzieç intensywniejszà prac´ cz´Êci floty
przy czasowym wycofaniu z dyspozycji
pozosta∏ych barek motorowych, w in-
nym w miar´ równomierne, jednak na
ni˝szym poziomie, obcià˝enie pracà
wszystkich jednostek.

Przeprowadzone przez autorów bada-
nia wykaza∏y, ˝e poziom wykorzystania
technik i metod e-businessu przez pol-
skich przewoêników wodnych Êródlàdo-
wych jest ni˝szy ni˝ w przedsi´bior-
stwach armatorskich w Europie Zachod-
niej. W tym miejscu warto zwróciç uwa-
g´, ˝e w ramach programu badawczego
„eBusi-Net” ustalono, ˝e w ˝egludze Êród-
làdowej w Europie Zachodniej tak˝e wy-
st´puje opóênienie w upowszechnianiu
IT w stosunku do przewoêników i opera-
torów terminalowych innych ga∏´zi
transportu, a przede wszystkich w sto-
sunku do operatorów logistycznych.

Skuteczny marketing oraz sprawna
i elastyczna dyspozycja taborem stano-
wià warunek poprawy wyników ekono-
micznych w ˝egludze Êródlàdowej. Upo-
wszechnienie e-businessu w tej ga∏´zi
transportu powinno przyczyniç si´ do
uzyskania poprawy relacji ekonomicz-
nych mi´dzy zaanga˝owanym kapita∏em,
nak∏adem pracy ludzkiej i kosztami eks-
ploatacyjnymi a wielkoÊcià pracy przewo-
zowej oraz wielkoÊcià przychodów frach-
towych. Uwzgl´dniajàc skutki struktural-
nych zmian w gospodarce europejskiej,
zaobserwowanych w ostatniej dekadzie
XX w., a tak˝e antycypujàc skutki tych
zmian w okresie integracji polskiej go-
spodarki z gospodarkà krajów cz∏onkow-
skich Unii Europejskiej do 2015 r. mo˝na
stwierdziç, ˝e ˝egluga Êródlàdowa obs∏u-
gujàca wymian´ towarowà w obr´bie do-
rzeczy Odry, ¸aby i Renu, w tym portów
Morza Ba∏tyckiego (przede wszystkim
Szczecina i ÂwinoujÊcia) oraz Morza Pó∏-
nocnego (Hamburga, Amsterdamu, Rot-
terdamu i Antwerpii), musi si´ liczyç ze
spadkiem popytu na przewozy ∏adunków
masowych. Zastosowanie przez prze-
woêników oraz operatorów portów Êród-
làdowych i morskich systemów informa-
tycznych bardziej mo˝e s∏u˝yç ogranicze-
niu spadku wielkoÊci przewozów ̋ eglugà
Êródlàdowà, ni˝ podwy˝szeniu bez-
wzgl´dnego poziomu wielkoÊci pracy
przewozowej wykonywanej przez t´ ga-
∏àê transportu.

6 Znaczenie sprawnej dyspozycji taborem i skutecznego poszukiwania zleceƒ na rejs powrotny ilustrujà dane polskich przedsi´biorstw ˝eglugi Êródlàdo-
wej, w których prawie w 100% rejsy powrotne z zagranicy realizowane sà bez ∏adunku.
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