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CECHY | UKLAD KOSZTOW W TRANSPORCIE
UMOZLIWIAJACE PODEJMOWANIE DECYZJI

Wprowadzeniem do problematyki kosztow w transporcie sa dywagacje na temat
teorii i praktyki w naukach ekonomicznych. W artykule oméwiono ogdlne cechy
struktury kosztéow w transporcie, czyli koszty utrzymania i eksploatacji infrastruk-
tury transportowej oraz koszty utrzymania i eksploatacji srodkéw transportowych.
Specyficzne cechy struktury kosztéw odnosza si¢ do ich charakterystyki branzowej,
czyli do transportu kolejowego, samochodowego, wodnego srodladowego i lotniczego.
Ogolne i specyficzne cechy kosztow w transporcie znajduja swoje odbicie w rachunku
kosztéw transportu. Koszty transportu stanowia podstawowe narze¢dzie w podejmowa-
niu decyzji gospodarczych.

Stowa kluczowe: transport, koszty, teoria, praktyka
Wprowadzenie

Punktem wyjscia do analizy struktury kosztéw w transporcie sa wtasci-
wosci procesow produkcji ustug transportowych. Istotna cecha tego procesu
jest tozsamos$¢ produkeji i konsumpcji ustug transportowych; nie ma w nim
mozliwosci sktadowania ustug (produkcji na zapas). Z problemem tym wiaze
si¢ odpowiedz na pytanie: na jakim poziomie nalezy utrzymywac potencjat prze-
wozowy tkwiacy w $rodkach transportowych, czy na poziomie dostosowania
ich do $redniego popytu, czy na poziomie maksymalnym, czy tez minimalnym.
Odpowiedz jest istotna z uwagi na to, ze na rynku ustug transportowych wy-
stgpuja czgsto znaczace wahania popytu na ustugi, co bezposrednio si¢ wiaze
z wielkoscia kosztéw produkcji ustug transportowych.

* Hubert Bronk, prof. dr hab. inz., Katedra Systeméw i Polityki Transportowej, Wydziat
Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski, e-mail: hubert.bronk@wzieu.pl.
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I tak, w transporcie pasazerskim odczuwalne sa wahania popytu w ciagu
doby, tygodnia, miesiecy lub dni $§wiatecznych, w przewozach tadunkéw za$s
mamy do czynienia z wahaniami sezonowymi (wiosna, jesien) i okresowymi (czas
urlopow, wakacji szkolnych i studenckich), a takze czasowymi (dni wolne, soboty,
niedziele i1 $wigta), ktore oznaczaja brak mozliwosci za- 1 wytadunku towarow.

Kolejna cecha produkeji ushug transportowych jest konieczno$¢ jedno-
czesnego udziatu srodkow transportowych i zdolnos$ci przepustowe;j infrastruk-
tury transportowej. Cecha ta szczegodlnie uwidacznia sig¢ w transporcie kolejowym
i transporcie rurociggowym, w ktorych oba elementy sa silnie ze soba zwiazane.

Inna szczegdlna cecha transportu sa warunki dostepnosci podazy ushug
do zgtaszanego przez rynek popytu na ustugi transportowe. W publicznym
transporcie pasazerskim klienci musza mie¢ do dyspozycji przystanki i stacje
(na przyktad kolejowe), w transporcie tadunkéw — urzadzenia przetadunkowe
w punktach nadania i odbioru towarow. Niezbgdno$¢ i systematycznos¢ korzy-
stania z urzadzen przetadunkowych prowadzi w konsekwencji do znaczacego
obcigzenia kosztow transportu. Uwagg te nalezy odnie$¢ rowniez do transportu
kombinowanego, w ktorym uzytkowane sa réozne $rodki transportowe oraz,
czegsto, rézne nosniki transportowe.

Przedstawione, wybrane cechy produkcji ustug transportowych znajduja
odbicie w ponoszonych przez podmioty gospodarcze kosztach transportowych,
a tym samym wplywaja na ksztattowanie si¢ popytu i podazy na rynku ustug
transportowych réznych galgzi transportu.

Teoria a praktyka w naukach ekonomicznych

Etymologia poje¢: teoria i praktyka

Znaczenie tych stow pochodzi z greki i taciny. Teoria (gr., tac. theoria)
oznacza obserwacje, ogladanie, natomiast praktyka (gr. praktikos) to tyle, co
dziata¢, by¢ aktywnym!. Teoria i praktyka wydaja si¢ by¢ faktami oddzielnymi,
istnieje jednak migdzy nimi relacja wskazujaca na punkty wspolne i konieczno$¢
wzajemnego dopelniania si¢. Teoria i praktyka to jak dwie strony medalu:

— bez teorii (wiedzy) praktyka moze prowadzi¢ donikad,

— bez praktyki teoria pozostaje czysto intelektualng zabawa.

U Stownik jezyka polskiego, PWN, Warszawa 1979, t. 11, s. 908 i t. ITL, s. 494; Stownik wyrazéw
obcych, PWN, Warszawa 1995, s. 890 1 s. 1102.
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Czgsto powtarza si¢ slogany typu:

»praktyka rodzi problemy” a ,.teoria usituje je rozwiazac”,

»teoria stawia hipotezy” a ,,praktyka poszukuje ich potwierdzenia”
albo powiada sig:

»teoria bez praktyki jest pusta”,

»praktyka bez teorii jest $lepa”.

Ujecie filozoficzne teorii i praktyki

Termin teoria rozumiany jest dwojako?. W jednym ze swych znaczen teoria
to tyle, co hipoteza oferujaca rozstrzygnigcie pewnego problemu badawczego,
polaczona z ogétem twierdzen pochodnych — uszczegdtowien hipotezy gléwnej,
hipotez uzupetniajacych, wnioskow. Terminu teoria uzywa si¢ w tym sensie,
mowiac na przyklad o teorii nieuchronnosci kryzyséw w systemie gospodarki
rynkowej. W drugim rozumieniu teoria to spojny metodologicznie i pojgciowo sys-
tem twierdzen opisujacych pewna klasg obiektow, na przyktad struktur, uktadow,
procesoéw okreslonego rodzaju. W tym sensie uzywa si¢ terminu teoria, moéwiac
o teorii organizacji, teorii podejmowania decyzji, teorii racjonalnych oczekiwan.

Praktyka utozsamiana jest z materialnymi dziataniami czlowieka,
a w szczego6lnosci z praca, czyli z zyciowa dziatalno$cig cztowieka, ktora po-
zwala zaspokajac jego potrzeby, zwlaszcza biologiczne. W innym przypadku
ujmuje si¢ praktyke jako cato$¢ materialnej dziatalnosci ludzkich spotecznosci,
a indywidualne dzialania praktyczne traktuje si¢ jako sktadniki owej calosci.

Czgsto w przypadku nauk stosowanych, a tak dzieje si¢ rowniez w ekonomii:

— praktyka jest starsza niz teoria,

— praktyka wyprzedza teorie
i niezaleznie od ekonomicznych teorii praktyka ma swoista warto$c.

Pomimo ze prymat praktyki gospodarczej nad feorigq jest podstawowym
wymaganiem stawianym przed ekonomig jako nauka o charakterze spotecznym,
to nie mozna zapominaé¢ o waznej funkcji, jaka pelni teoria ekonomii. Praktyka
data poczatek teorii, z ktorej czerpie dzisiaj praktyka. Innymi stowy, bez prak-
tyki gospodarczej nie ma dobrej teorii i odwrotnie bez teorii nie ma dobrej
praktyki gospodarczej.

W drugim rozumieniu teoria to spdjny metodologicznie i pojeciowo system
twierdzen opisujacych pewna klasg¢ obiektow, na przyktad struktury, uktady,

2 Filozofia a nauka. Zarys encyklopedyczny, Ossolineum, Wroctaw 1987, s. 497 i s. 704.
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procesy okreslonego rodzaju. W tym sensie uzywa si¢ terminu teoria, moéwiac
o teorii organizacji, teorii podejmowania decyzji, teorii racjonalnych oczekiwan.
Praktyka utozsamiana jest z materialnymi dzialaniami cztowieka,
a w szczegoblnosci z praca, czyli z zyciowa dziatalno$cia cztowieka, pozwalajaca
zaspokajac jego potrzeby, zwlaszcza biologiczne. W innym przypadku ujmuje
sig praktyke jako cato$¢ materialnej dziatalno$ci ludzkich spotecznosci, a indy-
widualne dziatania praktyczne traktuje si¢ jako sktadniki owej catosci.

Teoria i praktyka — ujecie ekonomiczne

Teoria ekonomiczna jest rozszerzonym wyjasnieniem tego, jak gospodarka
lub jej fragmenty funkcjonuja lub funkcjonowalyby w okreslonych warunkach,
na przyktad na rynku.

Ekonomia jest dyscypling naukowa stosowana, co oznacza, ze z racji jej
przedmiotu oraz roli, jaka odgrywa w zyciu czlowieka, oprocz tworzenia nowych
teorii powinna poszukiwaé implikacji praktycznych. A zatem migdzy teoria
a praktyka ekonomiczna musi wystgpowac sprzezenie zwrotne, chociaz niekiedy
migdzy teorig a praktyka ,,rozwarcie nozyc” moze by¢ tak duze, ze brakuje migdzy
nimi jakiejkolwiek relacji (na przyktad modele ekonometryczne rozwoju polskiej
gospodarki na lata 80., zupelnie odbiegajace od rzeczywistosci praktyczne;j).

Praktycy powinni by¢ otwarci na nowe teorie ekonomiczne, a w kon-
sekwencji takze na poglebianie swojej wiedzy teoretycznej. Jednoczesnie
teoretycy ekonomii musza by¢ bacznymi obserwatorami polityki gospodarczej,
systematycznie $ledzi¢ sytuacj¢ gospodarcza, a ponadto starac si¢ zabiegaé
o staty kontakt z praktyka gospodarcza. Jesli istnieje dysonans migdzy teoria
a praktyka gospodarcza, to jest to symptom, ze teoretyk jest oderwany od zycia
gospodarczego, od praktyki, albo praktyk z raz zdobytej wiedzy uczynit dogmat,
nie przyjmujac przemian zachodzacych w teorii.

Prawie wszyscy, a przynajmniej znaczaca czg$¢ praktykéw gospodarczych,
w swoich dziataniach (na przyktad przy podejmowaniu decyzji) niechetnie od-
nosza si¢ do teorii, nowych modeli czy metod dziatania, nawet wowczas, kiedy
sa one gruntownie zbadane i zweryfikowane. Czesto podkreslaja i odwotuja
si¢ do wiasnych doswiadczen i obserwacji, chociaz sprawiaja im one trudnosci
w zarzadzaniu podmiotami gospodarczymi. W takich przypadkach teoria musi
wskazac, jak nalezy zdobywa¢ nowa wiedzg i weryfikowaé ja w praktyce za
pomoca prob i obserwacji.



Cechy i uktad kosztow w transporcie... 25

Ogodlne cechy struktury kosztow w gospodarowaniu transportem

Przedsigbiorstwa transportowe wskazuja na dwie podstawowe kategorie
kosztéw powstajacych w procesach transportowych:

— koszty wynikajace z utrzymania i eksploatacji infrastruktury transpor-

towej,

— koszty utrzymania i eksploatacji sSrodkéw transportowych.

Relacje zachodzace migdzy kosztami utrzymania a eksploatacji drog (linii)
transportowych oraz §rodkow transportowych sa bardzo zréznicowane w za-
leznos$ci od gatezi transportu. Z tego faktu wynikaja dtugookresowe dziatania
podmiotéw gospodarczych. Ponadto wlasciwosci systemowe tkwiace w nosni-
kach transportowych prowadza do migdzygaleziowego wspotzawodnictwa. Na
tej podstawie nie mozna jednak ttumaczy¢ ich jako wypaczenie konkurencji.
Szczegolnie w transporcie kolejowym trudnosci sprawia okreslenie kosztow
linii kolejowych. Odrgbne wlasciwosci wykazuje transport rurociagowy (prze-
mieszczanie na duze odleglos$ci), a takze transport energii elektrycznej. W tych
przypadkach mamy do czynienia jedynie z kosztami infrastrukturalnymi, nie
wystepuja zadne koszty ponoszone na srodki transportowe.

Dominujaca czgscia kosztow infrastruktury transportowej w odniesieniu do
transportu ladowego sa koszty drog transportowych (w waskim znaczeniu, czyli bez
uwzglednienia stacji kolejowych, terminali w transporcie kombinowanym, portow
zeglugi morskiej i srodladowej oraz portéw lotniczych). W transporcie lotniczym
koszty sieci lotniczych sa porownywalnie bardzo niskie; do nich zaliczane sa czgsto
jedynie koszty bezpieczenstwa lotow. Obraz ten zmienia si¢, kiedy rozwaza sig
catkowite koszty infrastruktury. W transporcie lotniczym nie sa wowczas liczone
znaczace koszty portow lotniczych, na przyktad optaty za start i ladowanie samo-
lotow, optaty za odprawy, najem powierzchni serwisowej lub biurowe;.

W odniesieniu do kosztow utrzymania i eksploatacji srodkow transportowych
na pierwszy plan wybijaja si¢ dwie grupy kosztow, a mianowicie koszty osobowe
oraz koszty zuzycia nosnikdéw energetycznych. Podstawowa baza odniesienia przy
liczeniu kosztow w transporcie jest odleglos¢ przewozu, chociaz w niektorych
galeziach transportu, na przyktad w zegludze srodladowej, a takze w transporcie
kolejowym, wskazuje si¢ na nadzwyczajnie korzystne wielkosci produktywnosci
pracy. W przypadku przewozow tadunkow barka mozna przewozi¢ nawet 4000 ton
tadunkoéw przy obsadzie trzech pracownikow, a w transporcie kolejowym na
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przyktad 1000 ton przy obsadzie jednego pracownika, natomiast w transporcie
samochodowym jeden zatrudniony (kierowca) jest w stanie przewiez¢ zaledwie
24-25 ton tadunku. To, ze w transporcie kolejowym wydajnos¢ pracy i odpo-
wiadajace jej koszty osobowe sa wysokie, oznacza, ze w wypadku tego rodzaju
transportu mamy do czynienia z wyzszymi kosztami ogélnymi. W transporcie
wodnym $rodladowym i w transporcie samochodowym, realizowanych na duzych
odlegtosciach, ogolne koszty osobowe sa relatywnie nizsze, co wynika z mniejsze;j
wielkosci przedsigbiorstw oraz z silnej konkurencji na rynku ustug transporto-
wych. A zatem ustugi transportowe wykazuja przewage kosztow osobowych,
ujawniajaca si¢ przede wszystkim w transporcie wodnym $rédladowym, a takze
czesto w transporcie samochodowym w przewozach na duze odleglosci.

Podobnie jest w wypadku transportu pasazerskiego, chociaz trudno to po-
twierdzi¢ ze wzgledu na poréwnywalne wielko$ci z transportem autobusowym.
W tym przypadku koszty osobowe osiagaja od 60% do 75% wartosci kosztow
ogblnych w zaleznoéci od czasu wykorzystania autobusow. Im wyzszy bedzie 6w
udzial, tym mniejsza bedzie amortyzacja w czasie 1 tym samym wyzszy bedzie
udziat kosztéw osobowych w kosztach ogdlnych.

Specyficzne cechy struktury kosztéw w gospodarowaniu transportem

Koszty w transporcie kolejowym

Podstawa do ustalania kosztow w transporcie kolejowym jest produkcja
ushug transportowych w przewozach tadunkéw i w przewozach pasazerskich.
Dziatalno$¢ ta swoim zakresem obejmuje:

— dzialalnos$¢ podstawowa,

— dzialalno$¢ pomocnicza, na ktora sktadaja si¢ czynnosci na rzecz dzia-
falno$ci podstawowej, inwestycyjnej i bytowej, a ponadto prace na rzecz
obcych przedsigbiorstw,

— dzialalnos¢ bytowa, obejmujaca dziatalno$¢, ktorej celem jest utrzyma-
nie warunkow bytowych pracownikow,

— dziatalno$¢ zarzadu.

Do kosztow transportu kolejowego i ich kalkulacji w uktadzie celowym

zalicza sie:

— koszty dziatalno$ci podstawowe;j,

— koszty dziatalnosci pomocniczej,

— koszty dziatalnosci bytowej 1 pozaprzewozowe;.
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Koszty transportu kolejowego charakteryzuja si¢ skomplikowana konstruk-
cja wynikajaca z rozbudowanej dziatalnosci gospodarczej oraz znaczacych roz-
miaréw podmiotu gospodarczego. Dlatego tez w kalkulacji tych kosztow istotna
role odgrywaja jednostki kalkulacyjne, ktore sa wyrazane za pomoca miernikow
naturalnych lub umownych jednostki pracy eksploatacyjnej lub przewozowe;j.
Do miernikéw tych zalicza sig:

— w odniesieniu do pracy przewozowej — tonokilometry (przewozy tadun-

kow) oraz pasazerokilometry (przewozy pasazeréw),

— w odniesieniu do pracy eksploatacyjnej — mierniki pracy ruchowej (po-
ciagokilometry, osiokilometry); mierniki energetyczne, okreslajace zu-
zycie energii i paliwa.

Znajac te mierniki, mozna stosowac kalkulacje kosztow wlasnych na pod-

stawie metody stawek rozchodowych wedtug faz procesu przewozowego:

— przemieszczanie pociagu,

— zestawianie i rozrzadzanie pociagow,

— odprawa handlowa i techniczna.

Do obliczania stawek rozchodowych konieczne jest korzystanie z podziatu
kosztow na koszty zalezne i niezalezne od wielko$ci przewozow.

Koszty infrastruktury kolejowej dzieli si¢ na:

koszty kierowania ruchem kolejowym,

koszty utrzymania infrastruktury,

koszty amortyzacji urzadzen,

— koszty ogolne przedsigbiorstwa.

Do specyficznych cech kosztow w transporcie kolejowym naleza:

— Bardzo niskie koszty krancowe, przy czym na wzgledzie nalezy mie¢ pod-
stawowe relacje i okres, za jaki sg one liczone. Przy okreslonej zdolnosci
srodkow rzeczowych i osobowych koszty krancowe przewozow tadunkow
jednostkowych, pasazerow, a takze calego sktadu pociagu sa bardzo ni-
skie. Koszty krancowe sieci kolejowej, przypadajace na jedna jazde po-
ciagu, ksztattuja si¢ na poziomie od 2% do 8% ogolnych kosztow sieci.

— Udziat ogélnych kosztéw w kosztach catkowitych — w poréwnaniu z in-
nymi gat¢ziami transportu — jest najwyzszy. Ujawnia si¢ to szczegolnie
przy obciazaniu kosztami sieci kolejowej zaréwno w przewozach pasa-
zerskich, jak 1 w przewozach tadunkow.

— Relatywnie niskie sa no$niki kosztow bezposrednich zaliczanych do

kosztow jednostkowych kolei, ktore powoduja ich obnizenie wynika-
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jace z kosztow akwizycji, kosztow wystawiania dokumentacji, a takze
kosztow przetadunkowych i dostaw.

Koszty w transporcie samochodowym

Strukturg kosztow w przedsigbiorstwach cigzarowego transportu samochodo-
wego sprowadza si¢ zwykle do trzech podstawowych grup rodzajowych kosztow:

— kosztow amortyzacji §rodkow transportowych,

— kosztéw zuzycia materialow pednych, olejow i smardw,

— kosztow wynagrodzen (osobowych).

Przedsigbiorstwa transportu samochodowego odnosza koszty wlasne przy-
padajace na:

— wielkos¢ przewozonych fadunkow (w tonokilometrach i tonach) oraz wiel-

kos¢ przewozonych 0sob (w pasazerokilometrach i liczbie pasazerow),

— czas pracy pojazdow samochodowych,

— pojazd samochodowy.

Strukturg tych kosztow mozna przedstawi¢ na przyktadzie pojazdu sa-
mochodowego o cigzarze catkowitym 40 ton, tadownosci 24 ton, o rocznym
przebiegu 144 tys. km i okresie eksploatacji 4-5 lat:

1. Koszty jednostkowe zalezne od czasu pracy taboru, czyli jednostkowe
koszty okresowe, ksztaltuja sig¢ na poziomie (Srednie wartosci wyrazone

w procentach):

— amortyzacja— 10-12,

— kalkulacyjna stopa procentowa — 6,

— podatek od srodkow transportowych — 1,

— ubezpieczenia obowigzkowe — 3—4,

— koszty zarzadzania — 6-7.

Ta grupa kosztow waha si¢ w granicach od 30% do 33% kosztéw catkowitych.

2. Do drugiej grupy kosztéw zwiazanych z eksploatacja srodkow transpor-
towych, czyli zaleznych od przebiegu pojazdow samochodowych (koszty
przypadajace na 1 km przebiegu), mozna zaliczy¢:

— koszty zuzytych materiatéw pednych — 17%,
koszty napraw biezacych, obstugi technicznej — 6%,
koszty ogumienia — 3%,

koszty zuzytych olejow i smarow — 2%.
Laczna warto$¢ kosztow w tej grupie waha si¢ w granicach od 28% do 30%
kosztéw ogotem (bez kosztow osobowych).
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3. Trzecia grupg stanowia koszty osobowe (wynagrodzenia, delegacje itp.),
ktore wahaja si¢ w granicach od 33% do 37% kosztéw ogodtem.
Istotne sa inne wielko$ci wptywajace na koszty, takie, ktore nalezy

uwzgledni¢ w rachunku ekonomicznej efektywnosci, a w szczegdlnosci w ra-

chunku ekonomicznej efektywnos$ci transportu samochodowego, a mianowicie:

rodzaj przewozow tadunkow w funkcji odlegtosci (odlegtosci krotkie
lub dlugie),

transport wlasny (gospodarczy) lub publiczny,

roczna wielko$¢ przewozow tadunkow,

koszty ubezpieczenia (OC lub OC i AC),

osobliwosci kosztow osobowych,

wiek pojazdow samochodowych,

sposdb eksploatacji pojazdow,

tadownos$¢ srodkow transportowych i stopien ich wykorzystania w cza-
sie 1 w przestrzeni,

cena nabycia srodka transportowego oraz jego wartos¢ kasacyjna.

Koszty w transporcie wodnym srédladowym

Koszty produkeji ustug transportowych w zegludze §rodladowej dzieli sig na:

koszty bezposrednie, ktore sa wynikiem eksploatacji statkow (barek lub
zestawow),

koszty posrednie, czyli koszty zarzadu ogolnego i zwiazane z funkcjo-
nowaniem przedsigbiorstw armatorskich.

Z punktu widzenia technologii procesu produkcji ustug transportowych

wyrdznia si¢ koszty zwiazane z przewozem tadunkow oraz przetadunkiem.

Do kosztéw eksploatacji statkéw w uktadzie rodzajowym zalicza sig:

koszty utrzymania statku (tacznie z kosztami zatlogowymi),
koszty zuzytych materiatow,

koszty remontow 1 konserwacji,

koszty amortyzacji,

koszty ubezpieczenia,

koszty obstugi fadunkéw i ruchu,

koszty paliwa, olejow, smardéw i wody,

koszty oplat portowych i kanalowych,

prowizje agentéw i maklerow,

koszty administracji.
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W zegludze $rodladowej zwykle odroznia si¢ koszty jednostkowe i koszty
catkowite jako wielko$ci odnoszace si¢ do jednej jazdy srodka transportowego.
Do kosztéw jednostkowych zalicza sig:

koszty paliwa i smaréw (zuzycie materiatdéw pednych zalezne od wiel-
kosci przewozonego tadunku, a takze od rodzaju drogi wodnej),
koszty opftat za korzystanie z drég wodnych, $luz,

koszty optat pilotow,

koszty przygotowania srodka transportowego (czyszczenie, sprzatanie),
koszty roboét przetadunkowych,

optaty za przestoje portowe.

Odpowiednio do kosztéw ogdlnych wlicza sig:

kalkulacyjne koszty kapitatowe,

koszty osobowe,

koszty napraw i obstugi technicznej srodkéw transportowych,
ogoblne koszty przestojow.

Koszty w transporcie lotniczym

W przedsigbiorstwie transportu lotniczego podstawowymi sktadowymi

kosztéw w uktadzie rodzajowym sa:

koszty materiatéw pednych,
ptace zatdg lotniczych,

optaty lotniskowe,

obstuga techniczna samolotow,
amortyzacja samolotow,

koszty specjalne,

koszty ubezpieczenia samolotow,
koszty startow i ladowan,

koszty utrzymania stuzb wlasnych przewoznikéw,
koszty zarzadu przedsigbiorstwa,
koszty handlowe — sprzedazy.

Do kosztoéw posrednich zalicza si¢ koszty utrzymania stuzb, zarzadu, koszty

handlowe i inne koszty, poniewaz trudno je odnies¢ do konkretnej pracy przewozowe;.

Pozostale koszty maja charakter kosztow bezposrednich, poniewaz odnosza si¢ do

realizowanej pracy przewozowej. Duza wagg przypisuje si¢ kosztom jednostkowym,

ktore sa w znacznym stopniu zalezne od typu samolotu (zréznicowanej zdolnosci

przewozowej, odlegtosci lotu, relacji non stop, zuzycia paliwa, oplat lotniskowych).
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Do kosztow ogoélnych przedsigbiorstwa transportu lotniczego zalicza sig
nastepujace grupy kosztow:

— koszty personelu latajacego,

— amortyzacj¢ zalezna od czasu eksploatacji samolotu (okres amortyzacji

waha si¢ od 10 do 12 Iat),

— badania techniczne urzadzen lotniczych,

— personel ladowy,

— badania stanu zdrowia pilotow,

— koszty organizacyjne,

— koszty systemu rezerwacji biletow.

Na strukturg kosztow w transporcie lotniczym znaczacy wpltyw wywiera
stopien wykorzystania zdolno$ci przewozowej samolotow.

Rachunek kosztow w transporcie

Specyficzne cechy produkcji ustug transportowych wywieraja wpltyw na
wielko$¢ i strukture kosztoéw w gospodarowaniu transportem, a w konsekwencji
takze na ksztaltowanie rachunku kosztow. Z jednej strony w gospodarowaniu
dziatalnoscia transportowa dominuje celowo$¢ stosowania rachunku kosztow,
z drugiej natomiast — oznacza to uwzglednianie w rachunku technicznych
1 organizacyjnych wilasciwosci procesu produkcji ustug transportowych,
ze szczegblnym uwzglednieniem uwarunkowan rynkowych.

Przez rachunek kosztow w transporcie nalezy rozumie¢ ogét dziatan
zmierzajacych do odzwierciedlenia proceséw transportowych zachodzacych
w przedsigbiorstwach (zasilanie w czynniki produkcji, procesy przewozowe,
sprzedaz ustug transportowych) przez ujgcie, zgrupowanie i interpretacjg
w roznych przekrojach kosztow produkeji ustug transportowych i ich sprzedaz
na rynku; ich pomiar dokonywany jest ilosciowo i warto$ciowo w celu uzyskania
informacji o wynikach dzialalnos$ci przedsigbiorstw.

Wiasciwosci techniczne i organizacyjne procesoéw transportowych realizo-
wanych przez przedsigbiorstwa, znajdujace odbicie w rachunku kosztow, zaleza
w szczeg6lnych przypadkach od:

— zakresu i struktury bazy danych rachunkowych,

— sposobu ujecia i oceny cze¢sci sktadowych kosztow,

— procesu postgpowania obliczeniowego.
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Zadania rachunku kosztéow

Do podstawowych zadan rachunku kosztéw w przedsigbiorstwach trans-
portowych zalicza si¢:

— odtworzenie procesow dzialalnosci przedsigbiorstw przez prezentacje

wielko$ci naktadow (kosztow) i wynikoéw produkeyjnych,

— planowanie i kierowanie procesami produkcji ustug transportowych na

podstawie dostepnych informacji o kosztach i produkcji,

— kontrolowanie wielkos$ci kosztow i wielkosci wynikow produkcyjnych.

W przedsigbiorstwach transportowych do dyspozycji stoi rozbudowana doku-
mentacja zawierajaca informacje rachunkowe, a ponadto funkcjonalne instrumenty
wspomagajace podejmowanie decyzji. Konkretne zadania rachunku kosztow,
stuzace wspieraniu podejmowania decyzji w procesach planistycznych, polegaja
na tym, aby przy okreslaniu podazy ustug alternatywnie ksztaltowaé jednostkowa
produkcje i alternatywnie zestawia¢ ja w ogolny program §wiadczonych ustug,
taki, w ktorym uwzglednia si¢ umiarkowane wartosci kosztéw jednostkowych. Te
zamierzenia planistyczne powinny by¢ zintegrowane z ogdlnym planem potencjatu
produkcyjnego przedsigbiorstwa transportowego. Z tego wynikaja wazne infor-
macje kosztowe, ktore maja zosta¢ uwzglednione w alternatywnym planowaniu
pokrycia srodkéw rzeczowych zaangazowanych w procesach produkcyjnych.
W konsekwencji, na rynku ustug transportowych ujawnia si¢ konkurencja pomig-
dzy podmiotami gospodarczymi, uwzgledniajaca rézne programy swiadczonych
ustug. Istotna role do odegrania w tym zakresie ma rachunek ekonomiczny.

Rachunek kosztow narzedziowo wspiera decyzje podejmowane przy
planowaniu inwestycji i ich finansowaniu. Jest on wykorzystywany do oceny
alternatywnych inwestycji 1 ich finansowaniu, zwlaszcza wtedy, gdy wymagane
jest porownywanie kosztow.

Istotne zadania ma do spetnienia rachunek kosztow przy okreslaniu programow
zasilania (zaopatrzenia) przedsigbiorstw transportowych w czynniki produkcyjne.
Punktem wyjscia jest wowczas ustalenie maksymalnych cen zasilania czynnikow
produkcji, a takze cen ustug zewngtrznych, z ktorych korzysta przedsigbiorstwo,
na podstawie cen z minionych okreséw. Podejmowanie decyzji o wyborze zasile-
niowych czynnikow produkcji opiera si¢ na rachunku kosztow, na zasadzie wyboru
potencjalnie korzystnych dostawcow wymaganych czynnikéw produkcji.

Poprzez rachunek kosztow ustala si¢ koszty wiasne podazy ustug transporto-
wych, na ktorych podstawie przedsigbiorstwo moze okresli¢ jednostkowe ceny za
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swiadczone ustugi, w przypadku, gdy przedsigbiorstwo transportowe stosuje ceny
oparte na orientacji kosztowej (dawna taryfa naturalna). Przedsigbiorstwom z za-
sady jest jednak obojetne, wedtug jakich kryteridw sa ustalane ceny jednostkowe.
Szczegb6lna uwage zwracaja na uniknigcie strat. Ustalenie kosztow wilasnych
moze takze stuzy¢ rozwojowi cen za ushugi transportowe, co uwidacznia si¢
przede wszystkim w powiazaniach kooperacyjnych znaczacych przedsigbiorstw.

Zadania rachunku kosztéw w funkcji kontrolnej proceséw produkcji ustug
transportowych zasadzaja si¢ przede wszystkim na udokumentowanych danych
dotyczacych kosztow i wynikéw. 1 tak, moga one by¢ przeprowadzane dla po-
rownywalnych okreséw kontroli, a takze moga polegac na analizie zobowiazan
i naleznos$ci. Ogdlnie stuza one do obserwowania gospodarnosci przez ustalanie
i analizg odchylen pomigdzy poréwnywalnymi kosztami i wynikami.

Systemy rachunku kosztéw

Wobec faktu wystgpowania duzej liczby niejednorodnych zadan, kalkula-
cyjny rachunek wynikow jest rozwijany i praktykowany w teorii i praktyce przez
rozne systemy rachunku kosztéw. W zaleznosci od tego, czy stosowany rachunek
obejmuje wartosci przecigtne z minionych okreséow lub wielko$ci planowane,
systemy rachunku kosztow sg zréznicowane, jak na przyktad rachunek kosztow
planowanych. Tak zréznicowane systemy rachunku kosztéw nie nalezy trakto-
wa¢ jako alternatywne, lecz jako rachunki celowe. Tylko w ten sposdb mozna
zrealizowac¢ zadania kontrolne i porowna¢ wielko$ci wykonane z planowanymi.

Przedstawianie zroznicowanego sposobu i zakresu rachunku kosztéw pro-
wadzi do okreslenia petnego rachunku kosztow badz tez czastkowego rachunku
kosztow.

Koszty sa ta kategoria ekonomiczna, ktéora w rachunku ekonomicznym
umozliwia prowadzenie analiz porownawczych, a ponadto w procesie podejmo-
wania decyzji wyraza ,,poziom rezygnacji”’ z alternatywnych rozwiazan. A za-
tem, koszty catkowite sa suma wszystkich naktadow w procesie produkcji ustug
transportowych, tych ktore przedsigbiorstwa transportowe ponosza, by osiagnaé
cele gospodarcze (w zakresie przewozow tadunkéw lub przewozu pasazerow).
Koszty czastkowe natomiast sa charakterystyczne dla réznych gatgzi transportu,
ich ogdélne i specyficzne cechy znajduja swoje odbicie w rachunkowosci i sa
podstawowa baza informacyjna przy podejmowaniu decyzji.

Zasilanie przedsigbiorstw transportowych w elementy niezb¢dne w pro-
cesach produkcji ustug odbywa si¢ przez nabywanie na rynku czynnikow
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produkcji. Ich wyrazem sa koszty ksiggowe. Podmioty gospodarujace ponosza
wydatki, ktore nie zawsze przechodza przez rynek, stad sa okreslane jako koszty
ukryte; ich warto$¢ moze by¢ jedynie szacowana.

Koszty catkowite sa zbiorem réznych sktadowych, ktore sa przedstawiane
w roznych przekrojach. W konsekwencji zarowno w rozwazaniach teoretycz-
nych, jak i w praktyce sa one ukladane wedtug zréznicowanych kryteriow.
Koszty wynikajace ze zuzycia okreslonych czynnikéw produkeji zalicza si¢ do
kosztéw w uktadzie rodzajowym i dzieli sig je na dziesie¢ podstawowych grup,
a nastgpnie na podgrupy.

Istotna rolg w klasyfikacji kosztoéw odgrywa podziat kosztéw wedlug miejsc
ich powstawania. I tak, dzieli si¢ je na:

— koszty produkcji podstawowej (przewozy tadunkow, przewozy osob),

koszty produkcji pomocniczej,

koszty dziatalnosci marketingowej,

koszty dziatalno$ci badawczo-rozwojowej,

koszty informacyjne.
Podmioty gospodarcze duza wage przywiazuja do podziatu kosztow
z punktu widzenia prowadzonej kalkulacji. W tym obszarze wyrodznia sig:
— koszty bezposrednie (czyli takie, ktore mozna okresli¢ bezposrednio,
na przyklad ilos¢ zuzytego przez pojazdy samochodowe paliwa),
— koszty posrednie (do ktorych zalicza si¢ koszty wydziatlowe i1 koszty
ogolnozaktadowe).

Koszty wspomagajace narzedzia decyzyjne

Kierownicy wszystkich szczebli podmiotow gospodarczych przy pode;j-
mowaniu decyzji ekonomicznych musza korzysta¢ z bazy informacyjnej, ktorej
podstawowa czg$¢ stanowia koszty w zroznicowanych przekrojach. Zakres po-
dejmowanych decyzji zalezy od wielu czynnikdéw zewnetrznych i wewnetrznych.

Analiza kosztéw i korzysci

W analizie kosztdéw i korzysci rozwaza si¢ z reguty dwie opcje inwestycyjne,
a mianowicie: mozliwo$¢ nabycia nowego $rodka trwalego — w transporcie do-
tyczy to najczesciej zakupu nowego lub uzywanego $rodka transportowego, lub
wykorzystanie nowych szans na rynku ustug transportowych. Analiza taka po-
winna by¢ poprzedzona rachunkiem kosztéw utrzymania dotychczasowego stanu
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w sferze eksploatowanych srodkow trwatych oraz analizy wymaganych kosztow
wynikajacych z wej$cia na nowy obszar $§wiadczonych ustug transportowych.
Analiza kosztow i korzysci okreslonej inwestycji sprowadza si¢ do:
— identyfikacji kosztéw zwiazanych z zakupem $rodka transportowego lub
nowa szansa biznesowa,
— okreslenia korzysci w postaci dodatkowych przychodéw bedacych skut-
kiem inwestycji,
— ustalenia mozliwych do osiagnigcia oszczednosci kosztowych,
— ustalenia spodziewanych kosztéw i przychodéw w funkcji czasu (har-
monogram),
— oceny niewymiernych kosztéw i (lub) korzysci, ktore moga ewentualnie
wystapic.

Przewidywanie zwrotu z potencjalnej inwestycji

Miara sukcesu inwestycyjnego jest ksiggowy zwrot inwestycji (ROI), ktory
nie zawsze obiektywnie okresla efekty inwestycyjne. Ksiggowy zwrot z inwe-
stycji moze przybiera¢ forme¢ oszcz¢dnosci kosztowych, by¢ przyczynkiem do
zysku lub zwigkszenia wartosci.

W pierwszej kolejno$ci nalezy wzia¢ pod uwagg wartos¢é netto tego zwrotu.
W tym celu nalezy od wszystkich uzyskanych korzysci odja¢ wszystkie koszty
inwestycji. Nastepnie uzyskana wielkos¢ (wyrazona w jednostkach pienigznych)
podzieli¢ przez catkowity koszt inwestycji. W tabeli 1 przedstawiono koszty
zakupu nowych pojazdow samochodowych (osobowego i cigzarowego), okres
ich eksploatacji oraz wielko$¢ rocznych oszczednosci. Na tej podstawie mozna
obliczy¢ ROI, ktory dla samochodu osobowego wynidst 26%, natomiast dla
samochodu cigzarowego 44%.

Tabela 1
Zwrot z inwestycji w pojazdy samochodowe
Rodzaj od Cenl? kO}«es .. | Oszczednos¢ Lacczn}:jkos,q Zwrot ROI
inwestycji Jednostkowa | eksploatacj (tys. zb) 0szczgdnosci netto (%)
(tys. zh) (lata) (tys. zb) (tys. zh)
Samochéd 100 7 18 126 26 26
0sobowy
Samoch6d 400 8 7 576 176 | 44
cigzarowy

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Otrzymane wyniki nie daja jednoznacznej odpowiedzi, poniewaz ROI stuzy
do poréwnywania stopy zwrotu ze srodkdéw pienigznych inwestowanych przez fir-
me¢ wewngtrznie ze stopami zwrotu mozliwymi do osiagnigcia w innym miejscu,
przy tym samym poziomie ryzyka. Poziom ryzyka odgrywa istotna rolg, poniewaz
inwestorzy oczekuja wyzszych zwrotdw z inwestycji 0 wyzszym ryzyku.

Ponadto trudno poréwnywac¢ dwa odrgbne obszary inwestycyjne: jeden
odnoszacy si¢ do inwestycji w §rodek trwaty, drugi — w mato rozeznany rynek
ushug transportowych. Poziom podejmowanego ryzyka w przypadku srodka
transportowego jest zupelnie inny niz przy podejmowaniu decyzji na rynku
$wiadczonych ustug. ROI nie daje zatem odpowiedzi na pytanie, ktora decyzja
jest korzystniejsza: taka, ktora zapewni zwrot na poziomie 26% w ciagu roku,
czy taka, ktora da taki zwrot po siedmiu latach.

Okres zwrotu

Inna mozliwoscia wykorzystania rachunku kosztow jest okreslenie czasu,
jaki zajmie firmie odzyskanie Srodkow pieni¢znych zainwestowanych w okre§lone
przedsigwzigcie. A zatem, firmy transportowe sa zainteresowane okresem zwrotu.

Nawiazujac do dwoch przyktadow przedstawionych w tabeli 1, mozna ob-
liczy¢ okres zwrotu dla samochodow — osobowego i cigzarowego. W pierwszym
przypadku warto$¢ oszczednos$ci rocznych rowna jest 18 tys. zt, w drugim nato-
miast — 72 tys. zL. W tabeli 2 przedstawiono kumulacjg¢ corocznych oszczgdnosci.

Tabela 2
Skumulowane roczne oszczgdnosci z inwestycji
w samochod osobowy i w samochdd cigzarowy
. Oszczednosei — Oszczednosei — Oszczgdnoci Oszezgdnokci
Kolejne A e skumulowane skumulowane
1 samochdd osobowy samochdd cigzarowy . .
ata (tys. 71) (tys. 71) —samochod —samochod
¥s. ¥s. osobowy (tys. zl) | cigzarowy (tys. zI)
1 18 72 18 72
2 18 72 36 144
3 18 72 54 216
4 18 72 72 288
5 18 72 90 360
6 18 72 108 432
7 18 72 126 504
8 - 72 576

Zrbdto: opracowanie wiasne.
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Inwestycja w samochod osobowy i cigzarowy wskazuje, ze okres zwrotu
nastapi po 5,56 roku. Ocena, oparta na okresie zwrotu z inwestycji, zaweza jej
stosowanie jedynie do czynnika czasu i daje tylko jedna informacj¢ o charakterze
dynamicznym.

Analiza progu rentownosci

Ponoszone w dziatalnosci transportowej koszty sa w petni wykorzystywane
w analizie progu rentownosci. Analiza progu rentowno$ci przedsigbiorstwa
transportowego dostarcza informacji, ile nalezy s$wiadczy¢ ustug transportowych
(przewo6z fadunkoéw lub przewdz osob) i jaki uzyskaé przychdd, aby pokry¢ stata
cze$¢ kosztow inwestycji. Jest to zatem poszukiwanie odpowiedzi na pytanie,
w ktorym punkcie nastapi przelom w przeptywach pienigznych. Jesli punkt
ten zostanie okreslony, to stanowi on podstawg do analizy popytu na ustugi
transportowe na rynku, a takze pozwoli ustali¢ przewidywana wielko$¢ sprze-
dazy ustug transportowych. Ponadto analiza progu rentownosci jest pomocna
w okreslaniu wplywu zmian jednostkowych cen ustug transportowych na relacje
ilosciowe. Mozna si¢ spodziewacé, ze przy wzroscie jednostkowych cen wielko$¢
swiadczonych ustug transportowych si¢ zmniejszy.

Na prog rentownosci bezposrednio wplywaja koszty stale oraz marza
pokrycia kosztow bezposrednich wedlug nastepujacej formuty:

L Ks
MPkb

gdzie:

Pr — prég rentownosci,

Ks — koszty stale,

MPkb — jednostkowa marza pokrycia kosztow bezposrednich.

Firma transportowa musi zdecydowac, czy wielko$¢ sprzedazy ushug
transportowych bedzie tak duza, aby osiagnac¢ okre$lony prog rentownosci, oraz
w jakim okresie nalezy sprzeda¢ ustugi w celu zapewnienia progu rentownosci.

Osiagnigcie progu rentownosci nalezy traktowac jedynie jako cel czastko-
wy. O ile marza pokrycia kosztow bezposrednich jest na wystarczajacym po-
ziomie, aby zrownowazy¢ wszystkie sktadowe kosztéw statych, o tyle sprzedaz
kazdej nastepnej jednostki ustugi transportowej bezposrednio wptywa na zysk.
Prawidlowos¢ t¢ mozna uja¢ w nastegpujacej formule:
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Pn—Kz =Pz,

gdzie:

Pn — jednostkowy przychod netto,
Kz — jednostkowe koszty zmienne,
Pz — przyczynek do zysku.

Z tej zalezno$ci mozna wyciagna¢ podstawowy wniosek, ze obnizanie
jednostkowych kosztow zmiennych decydujaco wptywa na zwigkszenie przy-
czynku do zysku.

W przedsigbiorstwie transportowym, w ktorym koszty state sa wysokie
w poréwnaniu z kosztami zmiennymi, nalezy mowi¢ o wysokiej dzwigni ope-
racyjnej. Do znalezienia wlasciwej rownowagi migdzy kosztami statymi i kosz-
tami zmiennymi przywiazuje si¢ wielka wagg, poniewaz moze to prowadzi¢ do
przekroczenia progu rentownosci.

Bibliografia

Aberle G., Transportwirtschaft, Oldenburg Verlag, Muenchen—Wien 2000.

Bronk H., Fiskalizm a koszty wlasne przedsiebiorstwa miedzynarodowego transportu
samochodowego, Szczecin 2001.

Bronk H., Rachunek ekonomiczny w przedsiebiorstwie transportu samochodowego,
Politechnika Szczecinska, Szczecin 1985.

Bronk H., Szanse i zagrozenia dla polskiego transportu samochodowego po wstqpieniu
do Unii Europejskiej, SITKOM, Szczecin 2001.

Ekonomika i organizacja przedsiebiorstw transportu samochodowego, red. H. Bronk,
WKil.,, Warszawa 1987.

Finanse dla menedzerow, pr. zbior., MTB 2003.

Makro- i mikroekonomia, pr. zbior., Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2001.

Wasniewski T., Gos W., Rachunkowos¢ w przedsiebiorstwie, Fundacja Rozwoju
Rachunkowosci w Polsce, Warszawa 1997, t. I1.



Cechy i uktad kosztow w transporcie... 39

FEATURES AND COSTS STRUCTURE IN TRANSPORT ALLOWING
FOR DECISION MAKING

Summary

Discussions about the theory and practice in economic sciences are introduction
to the issue of costs in transport are. This article contains general features of the costs
structure in transport, that is the costs of maintenance and operation of transport
infrastructure and the costs of maintenance and operation of the means of transport.
Specific features of the costs structure relate to the industry characteristics, i.e. rail, road,
inland waterway and air transport. General and specific characteristics of the transport
costs are reflected in account transport costs. Transport costs are an essential tool
in making economic decisions.

Keywords: transport, costs, theory, practice



