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Bariery wdrazania procesow logistyki zwrotnej
w ustugach motoryzacyjnych

Wstep

Przemieszczanie surowcow do przedsigbiorstw produkcyjnych, a nastepnie wy-
roboéw gotowych do klientéw jest gtéwnym obiektem dziatan logistycznych w trady-
cyjnym ujeciu. Po dostarczeniu odbiorcy finalnemu produktu konczy si¢ pierwotny
proces logistyczny i w tym samym momencie rozpoczynajg si¢ kolejne etapy procesu
zwanego powrotnym. Proces ten jest zaliczany do obszaru logistyki zwrotnej i obej-
muje ztozone procesy wynikajace ze zwrotéw produktow, ich uzytkowania i serwiso-
wania. Koncowy etap wtoérnego obrotu wigze si¢ z obowigzkiem zagospodarowania
pozostatosci produktu lub jego opakowania po wycofaniu z uzytku.

Bariery i utrudnienia w skutecznym wdrazaniu procesow logistyki zwrotnej
w przedsiebiorstwach zostaty relatywnie niedawno zauwazone jako istotne zjawisko
1 staty si¢ przedmiotem badan i dyskusji w gronie praktykoéw i naukowcow. Dyskusja
nad problematyka logistyki zwrotnej przewaza w zagranicznych zrodtach literaturo-
wych, a polskie pozycje w tej dziedzinie nie sg zbyt liczne. Bariery we wdrazaniu lo-
gistyki zwrotnej w praktyce przedsigbiorstw mozna podzieli¢ na bariery zewng¢trzne,
tzw. makroekonomiczne, stanowigce pochodng sytuacji gospodarczej i politycznej
oraz bariery wewnetrzne, tzw. mikroekonomiczne, bgdace odbiciem systeméw za-
rzadczych przedsigbiorstwa.

Bariery makro to np. czgsto powtarzajgca si¢ bariera podazy i popytu produktow
zwrotnych, bariery wynikajace z polityki panstwa, szczeg6lnie z systemu prawnego
i fiskalnego, a takze udziatlu szarej strefy w tworzeniu PKB.
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Bariery mikro to przede wszystkim brak $§wiadomosci logistyki zwrotnej 1 dru-
gorzedne traktowanie jej kwestii, brak polityki i strategii firmy, braki kadrowe, finan-
sowe i inne.

Celem artykutu jest analiza wybranych pozycji literaturowych na temat badan
barier we wdrazaniu proceséw logistyki zwrotnej w przedsi¢biorstwach. Wyniki ba-
dan empirycznych autora stanowig wktad do dyskusji nad zagadnieniami logistyki
zwrotnej. Badano przedsigbiorstwa ustugowe z branzy motoryzacyjnej z wojewodz-
twa lodzkiego. W badaniu uczestniczyto 10 przedsigbiorstw, w ktorych poszukiwano
uwarunkowan wdrazania logistyki zwrotnej oraz identyfikowano czynniki stymulu-
jace te procesy. Badania prowadzono metoda wywiadow bezposrednich z zastosowa-
niem kwestionariusza, obserwacji, rozmow z ekspertami.

Bariery w skutecznym wdrazaniu procesow logistyki zwrotnej
- przeglad badan zagranicznych

Poczatkowo logistyke zwrotng postrzegano wylacznie jako przeciwstawny
przeptyw materiatow w tancuchach logistycznych bedacy niewygodnym procesem
przeptywu produktéw migdzy firmami (Lambert, Stock, 1981 za Dobos, 2006: 6).
W niektorych firmach poglad ten jest aktualny do dzisiaj i stanowi zrédlo barier
w skutecznym wdrazaniu procesow logistyki zwrotnej. Wigkszo$¢ publikacji opisu-
jacych bariery w skutecznym wdrazaniu logistyki zwrotnej w przedsigbiorstwach nie
okresla jednoznacznie, ktore z nich mogg stymulowac, a ktore wylgcznie stanowig
przeszkodg dla logistyki zwrotnej. Dost¢pne badania barier najczesciej dotycza kon-
kretnych branz i duzych firm, okreslonych regiondw gospodarczych, w wigkszo$ci
brakuje uogoélnien i analiz sektorowych na przyktad w odniesieniu do firm mikro,
matych, $rednich i duzych lub firm oferujacych podobne produkty.

Liczne badania nad logistyka zwrotng prowadzone przez Rogersa i Tibbena
-Lembkego (1998) doprowadzity do sformutowania modelu teoretycznego typologii
barier skutecznego wdrazania logistyki zwrotnej. Na podstawie badan przeprowa-
dzonych w 300 przedsiebiorstwach! wyrdznili oni osiem kategorii barier: drugorzed-
ne traktowanie, polityka firmy, brak systemow, utrata konkurencyjno$ci, niewtasciwe
zarzadzanie, zasoby kadrowe, zasoby finansowe, uregulowania prawne. Bariery te
wynikaly zarowno z uwarunkowan zewnetrznych, jak i wewnetrznych firmy.

Z przedstawionych badan wynika, ze w przedsigbiorstwach na skuteczne wdra-
zanie procesOw logistyki zwrotnej przede wszystkim wptywalo drugorzgdne trak-
towanie idei logistyki zwrotnej w poréwnaniu z pozostatymi problemami w firmie,

! Przedsigbiorstwa biorgce udziat w badaniu to firmy produkcyjne (64%), hurtownie (29,9%),

detalisci (28,9%), dostawcy ustug (9%). Czes$¢ z nich zajmowalo wigcej niz jedna pozycje
w lancuchu dostaw. Wigkszo$¢ badanych firm to przedsigbiorstwa bardzo duze, prawie poto-
wa z nich notowata roczny obroét okoto 1 mld dolaréw lub wigcej, za$ firmy notujace obroty
ponizej 10 mln dolaréw stanowily znikomy odsetek (1-2%) wszystkich ankietowanych.
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a takze brak priorytetu w firmie dla logistyki zwrotnej, na co wskazato 39,2% bada-
nych przedsigbiorstw. Druga bariera byta niewtasciwa polityka firmy, nieuwzgled-
nianie w polityce firmy kwestii logistyki zwrotnej oraz brak odpowiedniej strategii
dla logistyki zwrotnej, na te problemy zwrécito uwage 35,0% badanych przedsig-
biorstw. Rowniez wazne dla firm (34,3%) byto wlasciwe funkcjonowanie systemow
do obstugi przedmiotow nienadajacych si¢ do sprzedazy, a przede wszystkim ist-
nienie specjalistycznych systeméw technologicznych i informacyjnych. Waznym
zagadnieniem byta obawa przedsiebiorstw przed utrata konkurencyjnosci (33,7%),
np. wynikajaca z faktu wykorzystania w nowym produkcie materiatdéw lub czgsci juz
wczesniej uzywanych w innych produktach. Troche mniej uwagi (26,8%) poswigco-
no niewlasciwemu zarzadzaniu i brakom dobrych praktyk w firmie, ograniczonym
zasobom finansowym (19,0%) i kadrowym (19,0%), a takze uregulowaniom praw-
nym, a zwlaszcza ich brakowi (14,1%).

Ravi 1 Shankar (2004), poszukujgc interakcji migdzy gtéwnymi barierami, ktore
utrudniaty lub uniemozliwialy zastosowanie logistyki zwrotnej w indyjskim prze-
my$le motoryzacyjnym, wyrdznili na podstawie przegladu literatury przedmiotu je-
denascie barier dla skutecznego wdrazania logistyki zwrotnej, a mianowicie: brak
systemow, problemy z jakoscia, polityka firm, negatywny stosunek (op6r) do zmian,
brak odpowiednich wskaznikdw, szkolenia i edukacja, ograniczenia finansowe, za-
angazowanie najwyzszego kierownictwa, Swiadomos¢ korzysci z logistyki zwrotne;j,
planowanie strategiczne, podziat ryzyka miedzy uczestnikow (dealerow, dystrybuto-
row 1 sprzedawcow detalicznych) tancucha dostaw.

Na niedostatek systemow informacyjnych i technologicznych dla wsparcia logi-
styki zwrotnej na roznych etapach cyklu zycia produktu juz wezesniej (1998) w swo-
ich badaniach zwrdécili uwage wymienieni wyzej autorzy Rogers i1 Tibben-Lembke.

W pdzniejszych publikacjach, ktére przytoczyli Ravi i Shankar, zwraca si¢ uwa-
ge na zastosowanie systemow informacyjnych w celu efektywnego zarzadzania sie-
ciami logistyki zwrotnej, a takze na wykorzystanie etykiet z kodami kreskowymi do
$ledzenia opakowan. Ravi 1 Shankar uznali, Ze istotng bariera w skutecznym wdra-
zaniu logistyki zwrotnej w przedsigbiorstwach sa problemy z jako$cia powrotnych
produktow. Jakos¢ takich produktéw w porownaniu do jakosci produktow wystepu-
jacych w tradycyjnych tancuchach dostaw jest niejednolita, gdyz przewaznie sg to
produkty calkowicie lub czgéciowo zuzyte, uszkodzone. Ponowne wprowadzenie do
uzytkowania tych produktow wymaga wielu dziatan, ktére pociagajg za sobg zr6zni-
cowane koszty zar6wno pod wzgledem rodzaju, jak i ich wielkosci.

Ograniczenia i nieprzyktadanie wlasciwej uwagi do logistyki zwrotnej w za-
rzadzaniu przedsigbiorstwem jest konsekwencjg okreslonej polityki w firmie. Zda-
niem autorow firmy z obawy o wizerunek swojej marki nie chcg uzywac produktow
zwrotnych i tym samym uzywaja wylacznie nowych produktow. Jednak w zwiagzku
z pojawieniem si¢ wymogoéw wynikajacych z Rozszerzonej Odpowiedzialnosci Pro-
ducenta za wyrob sytuacja zaczeta ulega¢ zmianie na korzys$¢ logistyki zwrotne;.
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Negatywny stosunek pracownikoéw do zmian, brak §wiadomosci z korzysci, jakie
niesie logistyka zwrotna, brak jasnej wizji logistyki zwrotnej, brak dobrych prak-
tyk w firmach to rowniez czynniki, ktére ograniczaja wdrazanie i rozwoj logistyki
zwrotnej w przedsiebiorstwach. Szczegdlnie istotne mogg one by¢ w przypadku ma-
tych przedsigbiorstw o ograniczonych zasobach i niewielkiej sile nabywczej. Pomiar
wydajnosci kazdego systemu stanowi kluczowy element umozliwiajacy zarzgdzanie
wynikami, ich doskonalenie i projektowanie. Podstawa do tego sa okreslone wskaz-
niki wydajno$ci umozliwiajgce oceng i pordwnanie procesow logistyki zwrotnej. Po-
miary i zarzadzanie wydajno$cig w logistyce zwrotnej sg zawile, a wskazniki wydaj-
no$ci mato powszechne i trudno dostgpne. Brak takich wskaznikow stanowi istotng
barier¢ dla skutecznego wdrazania logistyki zwrotnej w przedsigbiorstwach.

Rownie istotng barierg jest brak zasobow kadrowych i odpowiednio przeszkolo-
nego personelu. Zapotrzebowanie na odpowiednio przeszkolong w zakresie logistyki
zwrotnej kadre dotyczy nie tylko przedsigbiorstw biznesowych, ale i pozostatych or-
ganizacji systemu gospodarki zwrotami. Edukacja i szkolenia sa podstawowa deter-
minantg osiagni¢cia sukcesu w kazdej organizacji.

Wdrazanie systemow logistyki zwrotnej wymaga wsparcia finansowego. Na
przyktad wprowadzanie specjalistycznych systemoéw informacyjnych i technolo-
gicznych, a nawet szkolenia wymagaja duzych naktadow, ktorych wysokos¢ moze
przekracza¢ mozliwo$ci finansowe przedsigbiorstw, zwlaszcza z sektora MSP. Zatem
ograniczenia finansowe, brak §rodkéw finansowych na wdrazanie procesow logistyki
zwrotnej stanowig dla niej powazng bariere.

Brak instrumentow wsparcia dla realizacji procesow logistyki zwrotnej, nie-
uwzglednianie jej w planach strategicznych firmy przejawiajace si¢ brakiem zaan-
gazowania najwyzszego kierownictwa firmy jest powazng barierg dla skutecznego
wdrazania procesow logistyki zwrotnej w przedsiebiorstwie, wrgez to uniemozliwia.
Powotujac si¢ na Mintzberga®, Ravii Shankar konkluduja, ze efektywne przywodztwo
jest potrzebne, aby zapewni¢ jasng wizj¢ 1 wartosci dla procesow logistyki zwrotnej
w firmie. Kierownictwo przedsigbiorstwa powinno by¢ zaangazowane w dziatania
logistyki zwrotnej na réwni z wszystkimi celami firmy.

Brak wiedzy na temat logistyki zwrotnej, a przede wszystkim brak $§wiadomosci
o korzyS$ciach ptynacych z wdrazania jej w tancuchu dostaw, a takze postrzeganie lo-
gistyki zwrotnej jako bariery dla logistyki tradycyjnej sa kolejnymi utrudnieniami
w skutecznym jej wdrazaniu. Rosngca liczba produktéw i coraz krotsze cykle ich
zycia prowadza do wzrostu stopy zwrotow tych produktow, liczby opakowan, ilo$ci
odpaddw, a takze materiatow do recyklingu. Logistyka zwrotna moze dostarczy¢ fir-
mie znacznych korzysci ekonomicznych dzigki odzyskaniu produktow powrotnych
1 dzigki ich ponownemu wykorzystaniu, recyklingowi lub innym procesom. Wdraza-
nie procesow logistyki zwrotnej przyczynia si¢ rowniez do bezposrednich korzysci

2 Mintzberg H. (1973), The Nature of Managerial Work, Harper & Row, New York.



Bariery wdrazania procesow logistyki zwrotnej w ustugach motoryzacyjnych 81

dla $rodowiska naturalnego. Tak wigc brak swiadomosci tych mozliwos$ci stanowi
glowna przeszkode logistyki zwrotne;j.

Planowanie strategiczne wymaga ustalenia celow i okreslenia dlugoterminowych
planéw zarzadzania nimi. Brak planowania strategicznego, brak identyfikacji celow
logistyki zwrotnej i dlugoterminowych planéw zarzadzania tymi celami to kolejne
bariery w skutecznym wdrazaniu proceséw logistyki zwrotnej w przedsiebiorstwie.
Jedna z czgéciej wymienianych barier w indyjskim przemys$le motoryzacyjnym jest
niedostateczne zaangazowanie w podzial ryzyka miedzy uczestnikow tancuchow
(dealeréw, dystrybutordow i sprzedawcow detalicznych) wynikajace z wdrazania lo-
gistyki zwrotnej w fancuchu dostaw.

Wyréznione przez autorOw bariery znacznie poszerzyly iuzupehity liste po-
danych przez Rogersa i Tibbena-Lembkego czynnikéw utrudniajacych skuteczne
wdrazanie procesow logistyki zwrotnej w przedsigbiorstwach.

Kolejne badania prezentowane w literaturze przedmiotu przedstawili w roku
2011 Sharma, Panda, Mahapatra i Sahu. Analizowali oni interakcje i zaleznos$ci mie-
dzy poszczegdlnymi barierami w indyjskim przemysle motoryzacyjnym. Wyro6znili
oni az dwanascie barier utrudniajacych wprowadzenie logistyki zwrotnej w prze-
mysle motoryzacyjnym, a mianowicie: §wiadomo$¢ korzysci z logistyki zwrotnej,
drugorzedne traktowanie, ograniczenia finansowe, szkolenia i edukacje, problemy
z jakoscig, brak odpowiednich wskaznikdw, brak systemow, polityke firmy, skom-
plikowane prawo, bariery administracyjne, prognozowanie i planowanie, podziat ry-
zyka migdzy uczestnikow tancucha dostaw. Bariery te w zdecydowanej wiekszo$ci
pokrywaty si¢ z barierami przytoczonymi przez Rogersa i Tibbena-Lembkego, a pdz-
niej przez Raviego i Shankara. cho¢ zasadniczo réznili si¢ oni w ocenie wzajemne;j
korelacji 1 oddziatywania. Warto jednak zwroci¢ uwage na bariery drugorzgdnego
traktowania zagadnien logistyki zwrotnej w firmie, bariery bedace rezultatem skom-
plikowanego prawa i przepisow fiskalnych przy zwrotach, bariery administracyjne
oraz trudno$ci w prognozowaniu i planowaniu logistyki zwrotne;.

Niedoszacowanie znaczenia logistyki zwrotnej w indyjskim przemysle motory-
zacyjnym zdaniem Sharma i wspotautorow polega na tym, ze firmy zainteresowane
sg przede wszystkim zyskami z tradycyjnego i dynamicznego przeptywu towardw.
Wigkszo$¢ firm powszechnie stosuje logistyke zwrotng nie dla zysku ekonomiczne-
go, a przede wszystkim ze wzgledu na regulacje rzadowe lub pod presja wymagan
w zakresie ochrony srodowiska, co dotyczy takze polskich firm.

Gromadzenie 1 ponowne wprowadzanie do obiegu produktow logistyki zwrotnej
wymaga skomplikowanej dokumentacji i pracochtonnych rozliczen podatku akcy-
zowego, co jest bardzo uciazliwe, a jakiekolwiek niescistosci skutkujg duzymi re-
strykcjami dla przedsiebiorstw. Wigkszo$¢ indyjskich firm z branzy motoryzacyjnej
postrzega to jako powazng przeszkode w skutecznym wdrazaniu u siebie logistyki
zwrotnej, gdyz wysoki stopien ztozonosci rozliczen podatkowych w tancuchach lo-
gistyki zwrotnej podnosi jej koszty.
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Trudnos$ci w prognozowaniu i planowaniu zakresu logistyki zwrotnej przewaz-
nie dotycza zasiggu geograficznego, infrastruktury oraz zarzadzania procesami trans-
portowymi i spedycyjnymi. Doktadne prognozy ilosciowe powrotnych materiatow
sg trudno osiggalne. Stanowi to istotng bariere dla planowania strategicznego i opera-
cyjnego. Firmy maja trudnos$ci w prognozowaniu i planowaniu tancucha zwrotnego
ze wzgledu na duzy stopien réznorodnosci produktoéw i ich przeptywow.

Jindal i Sangwan (2011) na podstawie przegladu 20 pozycji literatury przedmiotu
z lat 1995-2009 wyr6znili szesnascie barier we wdrazaniu procesow logistyki zwrot-
nej, ktore uporzadkowali w kolejnosci malejacej w zalezno$ci od liczby wyszukanych
na ten temat pozycji literaturowych, w ktorych one wystapily. Wyrdznione przez tych
autorow bariery to: zmienny popyt i podaz, koszty wdrozenia, wprowadzanie do ob-
rotu przetworzonych produktow, §wiadomos¢ korzysci z logistyki zwrotnej, systemy
informacyjne i technologiczne, podziat ryzyka miedzy uczestnikow tancucha dostaw,
uregulowania prawne i polityka gospodarcza, zaangazowanie najwyzszego kierow-
nictwa, korzysci ekonomiczne, polityka firmy, wskazniki wydajnosci, planowanie
strategiczne, negatywny stosunek (opor) do zmian, brak kadry, brak szkolen i eduka-
cji, wystepowanie szarej strefy, brak ekonomii skali.

Jindal i Sangwan dodatkowo zaprezentowali podziat barier na cztery kategorie:
ekonomiczne, organizacyjne, rynkowe, polityczne. Do barier ekonomicznych au-
torzy zaliczyli brak korzysci ekonomicznych, wysokie koszty wdrozenia oraz brak
ekonomii skali. Do barier organizacyjnych nalezy zaliczy¢ zaangazowanie najwyz-
szego kierownictwa, planowanie strategiczne, polityke firmy, negatywny stosunek
do zmian, systemy informacyjne i technologiczne, $wiadomos$¢ korzysci logistyki
zwrotnej, wskazniki wydajnosci, a takze podziat ryzyka migdzy uczestnikéw tan-
cucha dostaw. Bariery rynkowe obejmuja takie zjawiska, jak wystepowanie szarej
strefy, zmienny popyt i podaz, wprowadzanie do obrotu przetworzonych produktow,
brak kadry, brak szkolen i edukacji. Bariery polityczne natomiast to brak uregulowan
prawnych i wspierajacych logistyke zwrotng polityk gospodarczych.

Wigkszos¢ publikacji opisujacych bariery w skutecznym wdrazaniu proceséw lo-
gistyki zwrotnej w przedsigbiorstwach nie okresla jednoznacznie, ktore z nich moga
stymulowac, a ktére stanowig przeszkode dla logistyki zwrotnej. Dostgpne badania
najczesciej dotycza konkretnych branz i duzych firm, okreslonych regionow gospodar-
czych, w wigkszosci brakuje uogoélnien i analiz sektorowych na przyktad w odniesie-
niu do firm mikro, matych, $rednich i duzych lub firm oferujacych podobne produkty.

Procesy logistyki zwrotnej w ustugach motoryzacyjnych

Sektor ustug motoryzacyjnych jest obecnie jedng z najdynamiczniej zmieniaja-
cych si¢ branz w Polsce. Sektor ustug motoryzacyjnych cechuje duzy stopien zto-
zonosci: réznorodnos¢ form, struktur organizacyjnych oraz sposobdéw prowadzenia
dziatalno$ci gospodarczej. W wigkszosci tworza go firmy mikro i mate obstugujace
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lokalny lub regionalny rynek. Firmy te zajmujg si¢ szeroko rozumiang obstuga i na-
prawa pojazdow samochodowych. Zgodnie z PKD firmy takie zalicza si¢ do sekcji G
— Handel hurtowy i detaliczny, naprawa pojazdow samochodowych, wtaczajgc moto-
cykle. Czg$¢ firm specjalizuje si¢ w naprawie okreslonej marki lub w wybranej ustu-
dze, np. mycie i konserwacja, diagnostyka, blacharstwo, lakiernictwo, opony itp.,
niektore z nich uczestniczg w procesie wtornego obrotu samochodow, ich zespotow
lub czesci badZz w procesie ztomowania 1 pdzniej demontazu.

Rozw¢j sektora ustug motoryzacyjnych determinuje zmienne otoczenie przeja-
wiajace sie stale rosngcym zapotrzebowaniem na samochody® i wymogami bezpie-
czenstwa, w tym ekologicznego, wyrazajace si¢ miedzy innymi statg dbatoscig o $ro-
dowisko oraz stosowaniem materiatdw i surowcow poddajacych si¢ recyklingowi,
dazeniem do redukcji zanieczyszczen emitowanych przez silniki lub redukcja lot-
nych zwigzkow organicznych w procesach lakierowania samochodow. Prowadzi to
w konsekwencji do skrocenia cykli zycia produktow i powoduje zwigkszenie tempa
wprowadzania w samochodach nowych rozwigzan konstrukcyjnych i technologicz-
nych. Wprawdzie wszystkie te wymogi bezposrednio sg stawiane producentom sa-
mochodow i komponentow, lecz w rezultacie ich skutki dotyczg takze sektora ushug
motoryzacyjnych.

W Polsce uzytkuje si¢ wyeksploatowane samochody?, ktore pochodza w wigk-
szosci z rynku wtérnego, zwlaszcza z importu z bogatszych krajow UE. Samochody
takie wymagajg intensywnej obstugi, wielu napraw i wczesniej niz nowe sg wycofy-
wane z eksploatacji. Taka sytuacja powoduje wzmozony popyt na ustugi naprawcze
1 serwisowe, a pozniej takze ustugi ztomowania. Ustugi te sg realizowane przez firmy
zwane warsztatami samochodowymi, natomiast wycofanie pojazdu z eksploatacji
jest domeng firm popularnie nazywanych auto ztomami.

Bedace w uzyciu wyeksploatowane samochody zazwyczaj posiadajg niskg war-
to$¢ rezydualna, mozna zatem domniemywac, ze zainteresowanie procesami logisty-
ki zwrotnej w ustugach motoryzacyjnych powinno stale wzrasta¢, chociaz motywa-
cja podmiotéw do prowadzenia dziatan logistyki zwrotnej moze mie¢ rézne podtoze,
mig¢dzy innymi moze by¢ powodowana konieczno$cig oszczednosci kosztow, dosto-
sowania si¢ do obowigzujacych regulacji prawnych — poki co w warunkach Polski
jest to chyba najczestszy powdd wdrazania logistyki zwrotnej — badz konieczno$cia
poprawy wiasnego wizerunku jako jednej z drog osiggania przewagi konkurencyjne;j
na rynku (Bril, Lukasik, 2012: 190).

Wskaznik motoryzacji w Polsce na przestrzeni ostatnich 14 lat wzrdst niemal dwukrotnie.
Z badan GUS (2012) wynika, ze w Polsce na tysigc mieszkancow przypada 486 samochodow.
To nieco wigcej niz $rednia w UE (484 samochody/tysigc mieszkancow), ale tez — biorac pod
uwage dane Europejskiego Stowarzyszenia Producentdw Samochodowych — to wigcej niz np.
w USA czy Japonii.

Dotyczy to szczegdlnie samochodow osobowych eksploatowanych przez indywidualnych
uzytkownikow.
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W codziennej pracy warsztatu oprocz odpadéw komunalnych powstajg roézne
pozostatosci przedstawiajgce mozliwg do odzyskania warto$¢ recyklingowa. Naleza
do nich migdzy innymi zuzyte lub uszkodzone podzespoty i czgsci samochodowe,
opony, elementy nadwozia, potaczen, materiaty i ptyny eksploatacyjne. Cze$¢ z nich
szczegolnie szkodliwa dla srodowiska zaliczana jest do odpaddéw niebezpiecznych,
ktorych zbiorka i sktadowanie regulowane sg stosownymi przepisami wynikajgcy-
mi z ustawy o odpadach (Ustawa o odpadach z 14 grudnia 2012 r.). Moga to by¢
m.in. oleje przepracowane, filtry oleju i powietrza, materiaty filtracyjne i tkaniny do
wycierania (np. szmaty, Scierki), ubrania ochronne zanieczyszczone substancjami
niebezpiecznymi, ptyny hamulcowe i ptyny zapobiegajace zamarzaniu, w tym za-
wierajace substancje niebezpieczne, sorbenty, opakowania cisnieniowe, opakowania
po substancjach niebezpiecznych, czySciwa, opakowania z tworzywa sztucznego,
zuzyte $wietlowki 1 sprzet elektroniczny, akumulatory, katalizatory. W trakcie prac
warsztatowych wystepuje takze emisja zanieczyszczen do srodowiska, np. podczas
lakierowania i stosowania tradycyjnych farb i rozpuszczalnikow, tradycyjnej wymia-
ny plynéw eksploatacyjnych, a takze napraw i serwisowania klimatyzacji.

W przedsiebiorstwach, w ktorych podstawowa dziatalnoscig jest serwisowanie
pojazdéw samochodowych, logistyka zwrotna moze by¢ zrodtem tworzenia war-
tosci dodanej dla firmy. Na przyktad firmy te moga czynnie uczestniczy¢ w tancu-
chach pozyskania i sprzedazy uzywanych czesci, zespotdw i pozostatych elementow
samochodu, zwlaszcza w procesach skupu i wymiany rdzeni na cze$ci fabrycznie
regenerowane, atakze w propagowaniu wsrod klientdw czgsci regenerowanych
(Wtodarczyk, Janczewski, 2013a: 199). Przedsigbiorstwa moga rowniez intensywnie
rozwija¢ ustugi auto detaling i smart repair umozliwiajace pielggnacj¢ samochodu
zabezpieczajaca przed niekorzystnym dziataniem czynnikow zewnetrznych oraz re-
nowacj¢ i czyszczenie elementdw widzialnych iniewidzialnych. W Polsce ustugi
takie sg w fazie rozwoju, a zainteresowanie nimi ro$nie zwlaszcza w procesach przy-
gotowania samochodu do ponownej sprzedazy.

W ustugach motoryzacyjnych w Polsce niedostatecznie wykorzystanymi dzie-
dzinami logistyki zwrotnej sg takie sposoby ponownego uzycia produktow, jak odno-
wienie, renowacja, naprawa lub nawet kanibalizm, a takze posrednictwo w sprzedazy
1 zamianie uzywanych samochod6éw. Mechanicy unikaja w serwisowaniu samocho-
dow wspomnianych sposobow, natomiast najch¢tniej wymieniajg wadliwe elementy
na nowe (Janczewski, 2012: 133). Dzieje si¢ to przy aktywnym wspotudziale klien-
tow, ktorzy w wiekszosci preferujg w naprawach nowe czesci samochodowe, zwlasz-
cza tanie zamienniki, odsuwajac na drugi plan mozliwoséci wykorzystania czgsci
uzywanych, naprawianych lub regenerowanych. Sytuacja taka powoli si¢ zmienia,
gdyz zaré6wno uzytkownicy indywidualni, jak i instytucjonalni z powodu rosngcych
kosztow eksploatacji samochodow zmuszani sg do poszukiwania tanszych sposobow
serwisowania pojazdow (Wtodarczyk, Janczewski, 2013a: 199). System logistyki
zwrotnej w branzy ustug motoryzacyjnych pokazano na rysunku 1.
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Podmioty odpowiedzialne za tworzenie ustawodawstwa
(instytucje unijne, rzadowe,
inspektoraty ochrony srodowiska, regulatorzy)

Rynek instytucji regulujacych
powstawanie odpadow
oraz wytwoércy odpadow

Podmioty zobowigzane do przestrzegania przepisow i regulacji
Producenci, dystrybutorzy, detalisci,
— firmy swiadczace ustugi motoryzacyjne

A

Firmy Firmy
zbierajace j zajmujace sie

odpady redystrybucja

Stuzby komunalne Producenci Producenci
Organizacje odzysku Firmy Hurtownicy
Operatorzy logistyczni specjalistyczne Detalisci

— Rynek przedsiebiorstw realizujacych
procesy logistyki zwrotnej

Rys. 1. System logistyki zwrotnej w branzy ustug motoryzacyjnych

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Sadowski, 2010: 123.

Bariery wdrazania procesow logistyki zwrotnej w ustugach
motoryzacyjnych w Polsce

W przedsigbiorstwach $§wiadczacych ustugi motoryzacyjne, podobnie jak w po-
zostatych firmach, mozna wyr6zni¢ wszystkie cytowane w pierwszej czesci artykutu
bariery utrudniajgce skuteczne wdrazanie procesow logistyki zwrotnej. Bariery te
pochodzg zaré6wno z otoczenia wewngtrznego przedsiebiorstwa, jak i z jego otocze-
nia zewnetrznego.

W ustugach motoryzacyjnych do najwazniejszych barier skutecznego wdrazania
procesow logistyki zwrotnej nalezy zaliczy¢:

— nieistotno$¢ logistyki zwrotnej wobec innych proceséOw przebiegajacych

w przedsiebiorstwie,

— drugorzedne traktowanie idei logistyki zwrotnej w stosunku do pozostatych

zagadnien w firmie,

— brak ekonomii skali i niewielkie korzysci ekonomiczne,

— brak zainteresowania u zarzadzajacych,

— wystepowanie szarej strefy i nieskuteczne uregulowania prawne.
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Zmiany zwigzane z wdrazaniem procesow logistyki zwrotnej jawia si¢ jako stra-
tegia mnozaca czynniki ryzyka. Dodatkowo sytuacj¢ takg moze wzmacnia¢ poczucie
niepewnosci jako rezultat kryzysowych tendencji (w organizacji, w branzy, wreszcie
w catej gospodarce) oraz duza liczba zdarzen wywotujacych stres, towarzyszacych
w biezacej pracy izwigzane z nig permanentne poczucie zagrozenia (Drozdowski
iin., 2010: 9).

W ustugach motoryzacyjnych szczeg6lng presje wytwarzajg klienci, ktorzy czg-
sto przeciwnie do mozliwosci organizacyjnych i wykonawczych warsztatu oczekuja
wykonania ushug (zwykle skomplikowanych) natychmiast i niekiedy ponizej kosz-
tow. Procesy naprawcze zaliczane sg do procesow logistyki tradycyjnej 1 angazuja
wszystkie zasoby czasowe w warsztacie, ograniczajgc mozliwosci zajmowania si¢
logistyka zwrotng.

W wielu organizacjach w Polsce, w tym w firmach z sektora ustug motoryzacyj-
nych nie dazy si¢ ani do wypracowywania mechanizmow zachgcajacych do kreatyw-
nosci, ani do modelowania proinnowacyjnej kultury organizacyjnej. Czg$¢ mene-
dzeréw i wlascicieli warsztatow samochodowych nie postrzega kreatywnosci jako
czynnika rozwojowego, co nie sprzyja skutecznemu wdrazaniu logistyki zwrotne;j.
Przyktadem moze by¢ godzinowy lub zadaniowy system wynagradzania pracowni-
kéw, pseudooszezednosei na logistyce 1 nieformalne zatrudnianie pracownikow.

Ograniczenia w zarzadzaniu w matej firmie wynikajg z uproszczonych procesow
zarzadczych oraz splaszczonych struktur organizacyjnych. Wiasciciel, ktory samo-
dzielnie zarzadza wlasng firma, czesto petni jeszcze wiele funkcji, zajmuje si¢ m.in.
zaopatrzeniem, marketingiem, $wiadczeniem ustugi. Przy braku dostatecznej wie-
dzy o otoczeniu niektore decyzje w matej firmie w duzym stopniu podejmowane sa
w sposob intuicyjny, co skutkuje wieloma btgdami. Niedostateczny zaséb wiedzy
o zarzadzaniu stanowi réwniez barier¢ we wprowadzaniu logistyki zwrotne;j.

Strategie rozwoju matych firm (PierScionek, 2003: 321) moga by¢ nastawione
na przezwyciezenie ich stabosci i bazowanie na ich naturalnych przewagach, na po-
szukiwaniu okazji — gtdwnie w postaci nisz rynkowych oraz preferencji stwarzanych
przez polityke przemystowa, lub na dopasowaniu mocnych stron do pojawiajacych
si¢ w otoczeniu okazji. Mate warsztaty samochodowe dziatajace na rynku lokalnym
koncentrujg si¢ na niszach rynkowych i do tego rynku adresuja swoje oferty. Ozna-
cza to uzyskiwanie niewielkich przychodow, co z kolei ogranicza mozliwo$¢ wpro-
wadzania innowacji w postaci logistyki zwrotnej. Bariera ta zaliczana jest do barier
ekonomicznych. W warsztatach samochodowych, zwtaszcza tych matych i §rednich
posiadajacych klika stanowisk obslugowo-naprawczych, notuje si¢ niska z punktu
widzenia korzysci skali ilos¢ odpadow, ktéra nie pozwala na wdrazanie 1 pozniej-
sze czerpanie pozytkow z proceséw logistyki zwrotnej. Jedynym rozwigzaniem jest
gromadzenie produktow logistyki zwrotnej w celu ich dalszej odsprzedazy, jednak
wymagania ekologiczne dotyczace warunkdéw przechowywania czesto przekraczajg
mozliwosci finansowe matych warsztatow.
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Wedhig szacunkéw w Polsce spala si¢ okoto 30 tys. ton olejow odpadowych
rocznie wobec 200 tys. ton olejéw smarowych wszystkich rodzajow wprowadzonych
na rynek. W ustugach motoryzacyjnych wykorzystywanie olejow zuzytych niezgod-
nie z przepisami rozwija si¢ zwlaszcza w matych warsztatach samochodowych, kto-
re majg tatwy dostep do przepracowanych olejow silnikowych i przektadniowych.
Jest to negatywny przyktad dziatan zwigkszajacych korzysci ekonomiczne matych
warsztatow samochodowych (Wtodarczyk, Janczewski, 2013b: 33-36).

Produktami w logistyce zwrotnej w warsztatach mechanicznych, blacharskich lub
lakierniczych sa m.in.: farby i lakiery zawierajace rozpuszczalniki organiczne lub inne
substancje niebezpieczne, opakowania z tworzyw sztucznych, filtry olejowe, oktadzi-
ny hamulcowe zawierajace azbest, plyny hamulcowe, oleje przepracowane, ptyny
zapobiegajace zamarzaniu, rozpuszczalniki i mieszaniny rozpuszczalnikow. W od-
padach zawarte sg szkodliwe substancje, niebezpieczne dla srodowiska. Utylizacja
tych substancji jest kosztowna, a kwota optat uzalezniona od ilo$ci zanieczyszczen.
Podmioty zarejestrowane zanizaja obroty tymi odpadami, a podmioty niezarejestro-
wane prawdopodobnie niektore substancje odprowadzaja do kanatow Sciekowych
1 zatruwaja nimi Srodowisko naturalne, nie ponoszac konsekwencji ani prawnych, ani
finansowych (Wplyw szarej strefy na rownowage gospodarczq na rynku, 2012).

Przyktadem $wiadczacym o braku logistyki zwrotnej w matych warsztatach la-
kierniczych jest stosowanie tanich farb i lakierow, szkodliwych dla §rodowiska, pod-
czas gdy sg one zobowigzane do uzywania lakier6w niskoemisyjnych (wodnych). Sto-
sowanie lakierow wodnych niesie ze sobg okreslone wymagania sprz¢towe 1 wyzsze
wydatki. Warsztat musi by¢ wyposazony w specjalistyczng kabing lakiernicza, lakier
wodny jest drozszy od rozcienczalnikowego, a wydhuzony o jedna trzecia czas lakie-
rowania stanowi dodatkowe Zrodto kosztow. Warsztaty, ktore stosuja tradycyjne lakie-
ry rozcienczalnikowe, jak réwniez funkcjonujace w szarej strefie, ponosza duzo nizsze
koszty lakierowania. Z analiz Polskiej Izby Motoryzacji i Europejskiego Stowarzy-
szenia Producentéw Lakierow CEPE wynika, ze wodne lakiery stanowig tylko 30%
catkowitej sprzedazy lakierow samochodowych, pozostate 70% sprzedazy to lakiery
rozcienczalnikowe. Tak wysoki udziat lakieréw rozcienczalnikowych jest niezgodny
z zalozeniami dyrektywy unijnej o Lotnych Zwigzkach Organicznych (LZO) (Wto-
darczyk, Janczewski, 2013a). Udzial ten moze rdwniez §wiadczy¢ o duzym popycie
na lakierowanie metodami tradycyjnymi wynikajacym z faktu szerokiego jeszcze
uzytkowania samochodow pierwotnie malowanych lakierami rozcienczalnikowymi.

W dziatalno$¢ nieformalng firm $wiadczacych ustugi motoryzacyjne zaangazo-
wana jest w duzym stopniu tzw. marginalna sita robocza, ktéra wykorzystywana jest
w ukrytej dziatalno$ci prowadzonej przez oficjalnie zarejestrowane przedsigbiorstwa.
W jej sktad wchodza: bezrobotni z niewielkimi szansami na znalezienie pracy na
rynku z powodu niskich kwalifikacji badZz nieumiej¢tnosci utrzymania si¢ na nim,
pracownicy zatrudnieni w oficjalnej gospodarce i dorabiajacy sobie w szarej strefie,
niekiedy wykorzystujac do tego celu sprzety, urzadzenia badz nawet materialy na-
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lezace do pracodawcy, emeryci 1 renci$ci dysponujacy duzg iloscig wolnego czasu,
studenci i uczniowie, imigranci zarobkowi zza wschodniej granicy, niekiedy goto-
wi do podejmowania ucigzliwych prac za stosunkowo niewielkim wynagrodzeniem
(Lapinski, Peterlik, Wyznikiewicz, 2014: 10).

Uregulowania prawne i polityka gospodarcza moga stanowi¢ kolejng istotng barie-
r¢ dla skutecznego wdrazania procesow logistyki zwrotnej w warsztatach samochodo-
wych. Do niedawna kazdy warsztat prowadzacy dziatalno$¢ winien byt ztozy¢ infor-
macj¢ o wytwarzanych odpadach, uzyska¢ decyzj¢ zatwierdzajaca program gospodarki
odpadami niebezpiecznymi albo pozwolenie na wytwarzanie odpadow. Zgodnie z usta-
wa z 14 grudnia 2012 r., ktora weszta w zycie 23 stycznia 2013 r., warsztaty nie majg
juz obowigzku sktadania informacji o wytwarzanych odpadach ani uzyskiwania decy-
zji zatwierdzajacej program gospodarki odpadami niebezpiecznymi. Nadal jednak gdy
warsztat wytwarza rocznie powyzej 1 tony odpadoéw niebezpiecznych i/lub powyzej
5 ton innych niz niebezpieczne (poza komunalnymi), musi posiada¢ pozwolenie na wy-
twarzanie odpadow. Pozwolenie wydaje starosta powiatu, na ktorego terenie znajduje si¢
warsztat, na podstawie jego wniosku. Wytworzone odpady powinny by¢ przekazywane
uprawnionej firmie posiadajacej decyzje na zbieranie i przetwarzanie danego rodzaju
odpadu. Obrot nimi powinien by¢ potwierdzony kartami przekazania odpadow, a karte
taka nalezy przechowywac przez 5 lat. Warsztat zobowigzany jest rowniez do prowa-
dzenia kart ewidencji przekazanych odpadoéw. Do 15 marca danego roku warsztat powi-
nien przesta¢ do Urzgdu Marszatkowskiego sprawozdanie dotyczace rodzajow i ilosci
odpadow wytworzonych w roku poprzednim, o sposobach gospodarowania nimi oraz
o instalacjach 1 urzadzeniach stuzacych do odzysku i unieszkodliwiania odpadéw (Bio-
-service. Przepisy prawne 2014).

Nalezy zaznaczy¢, ze normy prawne obowigzujace w Polsce wyznaczajg warun-
ki brzegowe gospodarowania odpadami, ale nie daje to gwarancji przestrzegania ani
wykorzystania ich w aktualny sposob, w danych wyznaczonych przez czas i miejsce
warunkach (Krolik, Nowodzinski, 2012: 64).

Podsumowanie

W artykule dokonano analizy wybranych czynnikéw hamujacych skuteczne
wdrazanie proceséw logistyki zwrotnej, a zatem 1 jej rozwoj w firmach z sektora
ustug motoryzacyjnych. Szczegdlng uwage poswigcono warsztatom zajmujgcym sie
obstuga i naprawg samochoddow.

Wdrazanie procesow logistyki zwrotnej w firmach z sektora ustug motoryza-
cyjnych napotyka wiele barier, z ktoérych najwazniejsze to nieistotnos$¢ logistyki
zwrotnej wobec innych proceséw przebiegajacych w przedsigbiorstwie i drugo-
rzgdne traktowanie idei logistyki zwrotnej w stosunku do pozostatych zagadnien
w firmie, brak ekonomii skali i niewielkie korzysci ekonomiczne, a w konsekwen-
cji brak zainteresowania u zarzadzajacych, wystepowanie szarej strefy i niesku-
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teczne uregulowania prawne. Bariery te pochodza zar6wno z otoczenia wewngtrz-
nego przedsigbiorstwa, jak i z jego otoczenia zewngtrznego.

Bibliografia

Bio-service. Przepisy prawne (2014), http://www.intercars.com.pl/?id=1529&land
g=PL&#/ajax_str.php?id=1533, dostep: 22.06.2014.

Bril J., Lukasik Z. (2012), Logistyczny system gospodarki odpadami, ,,Logistyka”,
nr 3.

Dobos 1. (2006), Inventory Models in Reverse Logistics, PhD Dissertation, Corvinus
University Budapest, Faculty of Business Administration, http://phd.lib.uni-
corvinus.hu/9/2/dobos_imre_en.pdf, dostep: 31.07.2014.

Drozdowski R., Zakrzewska A., Puchalska K., Morchat M., Mroczkowska D. (2010),
Wspieranie postaw proinnowacyjnych przez wzmacnianie kreatywnosci jed-
nostki, Polska Agencja Rozwoju Przedsi¢biorczo$ci, Warszawa.

Janczewski J. (2012), Wybrane problemy logistyki zwrotnej w branzy ustug motory-
zacyjnych, ZIwGiB, nr 1(14).

Jindal A., Sangwan K. S. (2011), Development of an Interpretive Structural Model of
Barriers to Reverse Logistics Implementation in Indian Industry, Springer,
Berlin, Heidelberg, http://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-642-
19692-8 77#page-1, dostep: 22.06.2014.

Krolik R., Nowodzinski P. (2012), Logistyka zagospodarowania odpadow zielonych
— systemowe rozwigzania, ,,Handel Wewnetrzny”, t. 3, Instytut Badan Rynku,
Konsumpcji i Koniunktury, Szczecin.

Lapinski K., Peterlik M., Wyznikiewicz B. (2014), Szara strefa w polskiej gospo-
darce, Instytut Badan nad Gospodarkg Rynkowa, Warszawa, http://www.
ibngr.pl/content/download/1635/17099/file/Szara%20Strefa%20-%20Ra-
port%20IBnGR.pdf, dostep: 24.07.2014.

Martin R. (2006), Integrated Reverse Logistics: New Ways to Streamline Operations,
Drive Profits, and Delight Customers, Reverse Logistics Magazine, http://
www.rlmagazine.com/edition03p26.php, dostep: 22.07.2014.

Pierscionek Z. (2003), Strategie konkurencyjnosci i rozwoju przedsigbiorstwa, PWN,
Warszawa.

Ravi V., Shankar R. (2004), Analysis of interactions among the barriers of reverse
logistics, Technological Forecasting and Social Change, Vol. 72, North-Hol-
land, http://eprint.iitd.ac.in/bitstream/2074/1441/1/raviana2005.pdf, dostep:
22.06.2014.

Rogers D. S., Tibben-Lembke R. S. (1998), Going Backwards: Reverse Logistics
Trends and Practices, University of Nevada, Reno Center for Logistics Man-
agement, Reverse Logistics Executive Council.


http://www.intercars.com.pl/?id=1529&lang=PL&#/ajax_str.php?id=1533
http://www.intercars.com.pl/?id=1529&lang=PL&#/ajax_str.php?id=1533
http://phd.lib.uni-corvinus.hu/9/2/dobos_imre_en.pdf
http://phd.lib.uni-corvinus.hu/9/2/dobos_imre_en.pdf
http://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-642-19692-8_77#page-1
http://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-642-19692-8_77#page-1
http://www.ibngr.pl/content/download/1635/17099/file/Szara%20Strefa%20-%20Raport%20IBnGR.pdf
http://www.ibngr.pl/content/download/1635/17099/file/Szara%20Strefa%20-%20Raport%20IBnGR.pdf
http://www.ibngr.pl/content/download/1635/17099/file/Szara%20Strefa%20-%20Raport%20IBnGR.pdf
http://www.rlmagazine.com/edition03p26.php
http://www.rlmagazine.com/edition03p26.php
http://eprint.iitd.ac.in/bitstream/2074/1441/1/raviana2005.pdf

20 Jerzy Janczewski

Sadowski A. (2010), Ekonomiczne i ekologiczne aspekty stosowania logistyki zwrot-
nej w obszarze wykorzystania odpadow, Wydawnictwo Uniwersytetu 1.6dz-
kiego, L6dz.

Sharma S. K., Panda B. N., Mahapatra S. S., Sahu S. (2011), Analysis of Barriers for
Reverse Logistics: An Indian Perspective, “International Journal of Modeling
and Optimization”, Vol. 1, No. 2, June 2011, http://www.ijmo.org/papers/18-
T0023.pdf, dostep: 22.06.2014.

Witodarczyk M., Janczewski J. (2013a), Zarzgdzanie logistykq zwrotng w ustugach
motoryzacyjnych, ,,Przedsigbiorczos¢ — Edukacja”, nr 9.

Witodarczyk M., Janczewski J. (2013b), Problems of Material Flows in Recovery Lo-
gistics, [w:] Kolasinska-Morawska K. (red.), Logistics Management, t. X1V,
z. 7, Spoteczna Akademia Nauk, Lodz.

Wplyw szarej strefy na rownowage gospodarczq na rynku, (2012), rekomendacje po
konferencji, Urzad Miasta Lodzi, £.6dz, www.zrp.pl/LinkClick.aspx?filetic-
ket=MpPyOqS8KIw=&tabid, dostep: 29.11.2012.

Zbaraszewski W. (2012), Oddzialywanie przedsiebiorstw sektora MSP na srodowi-
sko naturalne w Polsce, ,,Handel Wewnetrzny”, t. 3, Instytut Badan Rynku,
Konsumpcji i Koniunktury, Szczecin.

Summary
Barriers to implementation processes of reverse logistics
in the automotive services

This article analyzes some of the factors impeding the effective
implementation of the reverse logistics processes and therefore
its development in companies from the automotive sector.
Particular attention was devoted to workshops involved in
servicing and repairing cars.

Theimplementation of processes ofreverselogisticsincompanies
from the automotive sector faces many barriers, of which the
most important are the insignificance of reverse logistics to other
processes in your company and secondary treatment of the idea
of reverse logistics in relation to other issues in the company, the
lack of economies of scale and therefore little economic benefit
lack of interest in the management, the presence of the shadow
economy and ineffective regulation. These barriers come from
both internal enterprise environment as well as with its external
environment.
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