
Strategia  marketingowa  Opel
Polska
Obecna linia produktów dostępnych w Polsce obejmuje modele:
Corsa, Tigra, Astra Classic, Astra II, Vectra, Omega, Zafira,
Frontera oraz dostawcze Combo. W 2000 roku firma wprowadziła
do sprzedaży dwa kolejne pojazdy. Pierwszy z nich to Opel
Agila – miejskie auto o wszechstronnie modyfikowanym wnętrzu.
Natomiast miłośnicy mocniejszych wrażeń zapewne z entuzjazmem
powitają nową Astrę Coupe – kontynuującą wspaniałą tradycję
sportowych modeli Opla.

W 2000 roku straty Opla na świecie sięgnęły 982 mln marek.
Pozycja  Opla  na  polskim  rynku  w  roku  2000  także  wyraźnie
spadła. Z 14 tysięcy do 4 tys. spadła w ciągu roku sprzedaż
aut Opel Astra Classic, produkowanych w gliwickiej fabryce. W
opałach Opel znalazł się także na innych europejskich rynkach
Ponieważ auta sprzedają się słabiej niż planowano, koncern
postanowił ograniczyć ich produkcję w Europie w ciągu dwóch
najbliższych lat o 15 procent, czyli do poziomu 300 – 350 tys.
egzemplarzy.  To  pociągnie  za  sobą  konieczność  znacznej
redukcji zatrudnienia, a być może także zamknięcia niektórych
fabryk. Czarne chmury gromadzą się m.in. nad fabryką Opla w
Antwerpii,  gdzie  produkowana  jest  Astra  2.  Według
niepotwierdzonych  informacji  prasy  niemieckiej,  miałaby  ona
zostać zamknięta, a produkcja Astry 2 przeniesiona do innego
kraju.

Podobny los – według prasowych spekulacji – miałby spotkać
fabrykę  nowych  Opli  Corsa  w  hiszpańskiej  Saragossie.  W
programie naprawczym, opublikowanym 15 sierpnia, mowa jest o
zamknięciu  jednej  dużej  fabryki  lub  o  dużym  ograniczeniu
działalności kilku z nich. Restrukturyzacji ma ulec także sieć
dealerska.  Opel  liczy  też,  że  uda  mu  się  poprawić  swoją
sytuację poprzez wprowadzenie na rynek w bliskiej przyszłości
nowych  modeli  samochodów  sportowych.  W  ramach  oszczędności
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koncern ma m.in. ograniczyć sponsorowanie niemieckiego klubu
piłkarskiego Bayern Monachium.

Program  oszczędnościowy  Olympia  obejmie  z  pewnością  także
polską fabrykę Opla w Gliwicach. Nie wiadomo jednak jeszcze,
czy  będzie  to  oznaczało  redukcję  zatrudnienia,  czy  wręcz
przeciwnie – wprowadzenie do produkcji nowego modelu.

Gliwicka fabryka produkuje Astrę Classic i Agilę. Pierwszy
model  najlepiej  obrazuje  konieczność  wprowadzenia  programu
naprawczego. O ile od stycznia do lipca 2000 roku udało się
sprzedać prawie 14 tysięcy tych samochodów, to w tym samym
okresie 2001 roku już tylko 4.176 sztuk. To spadek aż 71
procent, podczas gdy na całym polskim rynku liczba sprzedanych
samochodów  zmniejszyła  się  o  32  procent.  Niewielki  wzrost
sprzedaży odnotowano w przypadku Agili, ale trudno uznać go za
zadowalający, zważywszy że od stycznia do lipca 2001 roku
nabywców znalazło tylko 959 tych aut (w analogicznym okresie
2000 r. 663 samochody, ale Agila weszła do sprzedaży dopiero w
maju ub. roku). „Pocieszające jest, że produkowane przez nas
Astry w 50 proc. są eksportowane, a Agile aż w 90 proc” [Opel
w opałach, „Giełda samochodowa” 2001, nr 32.]. – powiedział
Wojciech Osoś, rzecznik gliwickich zakładów Opla.

 W  celu  przełamania  recesji  Opel  zaczął  przeprowadzać
restrukturyzację  oraz  planować  nową  strategię  kierowania
wyobrażeń  o  swoich  5  markach  samochodowych  (tj.  „Vectra”,
„Omega”, „Astra”, „Agila”, „Corsa”) w oczach ich odbiorców. Te
działania i plany zapoczątkowane w 1984 dawały podstawę do
wiązania  dużych  nadziei  z  rokiem  1990.  Firmie  Opel  nie
szczędzono  jednak  słów  krytyki.  Przedsiębiorstwo  Opel  było
krytykowane, przede wszystkim, za brak w jego produktach cech
charakterystycznych,  które  umożliwiałyby  łatwiejsze
różnicowanie  własnych  modeli  samochodów  (np.  „Corsy”  od
„Astry”),  a  także  podkreślałyby  czym  różnią  się  samochody
wyprodukowane przez Opel od samochodów konkurencji. Oto słowa
jednego z krytyków:



„Wydaje  mi  się,  że  Opel  nie  ma  długoterminowej  strategii
produkcji swoich samochodów, która byłaby powiązana z gustami
konsumentów. Oferują samochody kanciaste, w kształcie pudełka,
podczas gdy konkurenci na rynku zmierzają w kierunku pojazdów
o nowoczesnej linii i charakterystycznym „image”. Opel wydaje
się być dość odległy od oczekiwań rynku.”

Kierownictwo firmy Opel nie zgadza się z twierdzeniem, że
koncern nie posiada długoterminowej strategii przezwyciężania
problemów, związanych ze spadkiem sprzedaży swoich samochodów
i  zmniejszeniem  zysków.  Przeciwstawiając  się  krytycznym
głosom,  szefowie  Opla  podkreślają,  że  praca  i  wysiłek
ostatnich  czterech  lat  stworzyły  znakomitą  podstawę  dla
przyszłego rozwoju i powodzenia firmy.

Głównym elementem strategii Opla była, rozpoczęta w 1998 roku,
masowa reorganizacja korporacji. Przedsiębiorstwo podzieliło
się na 2 grupy:

– pierwsza, związana z dużymi samochodami,

– druga, związana z małymi samochodami.

Pierwsza  była  odpowiedzialna  za  produkcję  i  sprzedaż
samochodów  „Vectra”  i  „Omega”,  a  druga  za  marki  „Astra”,
„Corsa’ i „Agila”.

Drugim elementem strategii korporacji był plan odpowiedniej
ekspansji i kreowania wyobrażeń („image”) wśród klientów o
swoich  5  modelach  samochodów.  Koncern  mógł  rozpocząć  jego
wdrażanie  już  na  początku  lat  osiemdziesiątych.  Jednakże
konkurenci  Opla  również  próbowali  tworzyć  odpowiedni  obraz
swoich  samochodów  w  taki  sposób,  aby  klienci  łatwo  je
odróżniali  od  innych  krajowych  i  zagranicznych  samochodów.
Przykładem na to było badanie przeprowadzone przez korporację
„Chrysler”.

Dzięki zastosowanej technice stworzono mapę percepcji, która
jest próbą zobrazowania wyobrażeń o poszczególnych modelach



samochodów produkowanych przez „General Motors’.

W praktyce technika ta sprowadza się do pytania właścicieli
różnych  marek  o  ocenę  samochodu  w  skali  od  1  do  10  pod
względem takich cech , jak nowoczesność, luksusowość oraz czy
samochód jest dla ludzi starszych czy młodszych. Taka ankieta
może wyglądać następująco:

Oceny zaznaczone na każdej ze skali są następnie przeliczane
dla każdego modelu samochodu i umieszczane na wykresie zwanym
mapą percepcji, która odzwierciedla podobieństwa i różnice,
jakie istnieją między różnymi modelami.

Określenie miejsca każdego z modeli na mapie, w odległości je
dzielącej  ma  strategiczne  znaczenie.  Na  przykład  modele
pogrupowane razem prawdopodobnie będą konkurować ze sobą. By
uniknąć  takiej  sytuacji  należy  tak  kształtować  wyobrażenia
potencjalnych nabywców o poszczególnych markach by dostrzegali
oni  ich  istotne  różnice.  Realizacja  tego  celu  wymaga
zastosowania  odpowiednio  skonstruowanych  strategii,
nastawionych na zmianę percepcji modeli w oczach klientów,
poprzez wprowadzenie korekt, ceny czy reklamy.

Plany  Opla  dotyczące  tworzenia  odpowiedniego  „image”  dla
każdego  z  5  modeli  zostały  opracowane  w  1998.  Korporacja
tradycyjnie  dzieliła  swoje  samochody  tylko  według  cen.
Najtańszymi  samochodami  były  „Astra”  i  „Corsa”.  „Agila”,
„Vectra” i „Frotera” były samochodami droższymi. Na przykład
„Astra  Caprice  Classic”  kosztował  32250  zł,  natomiast
„Frontera” 96350 zł, a ceny pozostałych modeli wahały się
między wyżej wymienionymi. Jednakże podczas planowania w 1998
roku przyszłych działań Opel odszedł od tej strategii. W tym
czasie  korporacja  zastosowała  dwukierunkową  strategię
kreowania  wyobrażeń  klientów  dotyczącą  różnych  samochodów,
produkowanych w jej fabrykach. Z jednej strony skoncentrowała
się na cenie, z drugiej zaś na typie samochodu (rodzinny czy
indywidualny).



W  1998  roku  nastąpiły  duże  zmiany  zmiany  strategii
przedsiębiorstwa  Opel.  Samochody  „Vectra”  i  „Agila”  miały
zamienić się pozycjami, co wynika z celów wyznaczonych (w
planach z roku 1998) na rok 2000. „Vectra” miał stać się
samochodem  bardziej  indywidualnym,  a  „Agila”  bardziej
rodzinnym  i  tradycyjnym.  Również  „Corsa”  i  „Astra”  miały
zamienić się pozycjami. „Corsa” była wstępnie określana jako
droższa  i  bardziej  rodzinna  niż  „Astra”.  Jednakże  Opel
zrewidował  swoje  wstępne  założenia  na  rok  2000.  W  nowych
planach „Astra” miała być tańszym i mniej rodzinnym typem od
Opla „Corsa”. Jego cenę szacowano na poziomie 32250 zł – 39250
zł.

Podobnie stało się z samochodami Opla produkowanymi w filii
Opel  w  Niemczech.  Na  mapie  strategii  kreowania  wyobrażeń
klientów o poszczególnych markach firm „Opel” występuje jako
samochód droższy oraz bardziej indywidualny.

Nie spodziewano się, że wprowadzenie w życie nowej strategii
przyniesie korporacji natychmiastowe efekty. Ale już pierwsze
sygnały wskazały, że wysiłki Opla zostały dostrzeżone przez
rynek.  W  wyniku  zmiany  reklamy,  a  w  efekcie  wyobrażeń
klientów,  znacznie  wzrosła  sprzedaż  Opla  „Corsa”.  Zmiany
sylwetki samochodu poparte hasłem reklamowym „To my wyzwalamy
emocje”  uczyniły  ten  samochód  najlepiej  sprzedającym  się
modelem koncernu Opel.

Z kolei „Frotera”, „Agila” oraz „Vectra” osiągnęły relatywnie
niską sprzedaż, „Astra” zaś plasował się przed trzema wyżej
wymienionymi, a za marką „Corsa”.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

https://pisanie.edu.pl/


Ocena  sytuacji  majątkowo  –
kapitałowej  PLL  „LOT”  S.A.
Analiza bilansu.
Analiza  bilansu  składa  się  z  analizy  wstępnej  oraz
wskaźnikowej, stanowiąc kluczowy element analizy finansowej.
Wstępna analiza bilansu koncentruje się na badaniu zmian oraz
proporcji  poszczególnych  pozycji  bilansu,  a  także  na
określeniu ich wpływu na sytuację finansową przedsiębiorstwa.

W ramach badania struktury bilansu, szczególne znaczenie ma
analiza  struktury  kapitałowo-majątkowej.  Struktura  majątku
odzwierciedla  sposób  zaangażowania  kapitału  w
przedsiębiorstwie  i  zależy  m.in.  od  rodzaju  prowadzonej
działalności  oraz  efektywności  wykorzystania  posiadanych
środków. Z kolei struktura kapitału określa sytuację finansową
firmy,  uwzględniając  wielkość  zaangażowania  kapitału  obcego
oraz  stopień  ryzyka  związanego  z  jego  wykorzystaniem  [E.
Kurtys  (red.):  Analiza  ekonomiczno-finansowa
przedsiębiorstwa…,  op.  cit.,  s.  28].

Kolejnym ważnym aspektem analizy bilansu jest badanie relacji
pomiędzy strukturą majątku (podzieloną na majątek trwały i
obrotowy) a strukturą źródeł jego finansowania (podzielonych
na  kapitał  stały  i  krótkoterminowy).  Ta  relacja  pozwala
ocenić,  czy  sposób  finansowania  majątku  wspiera  utrzymanie
równowagi finansowej przedsiębiorstwa. Oznacza to, że ocenia
się, czy przestrzegana jest „złota reguła finansowania”, która
mówi,  że  majątek  trwały  powinien  być  w  pełni  finansowany
kapitałem stałym (czyli kapitałem własnym oraz zobowiązaniami
długoterminowymi),  a  majątek  obrotowy  –  zobowiązaniami
krótkoterminowymi. Warto zaznaczyć, że jeśli w firmie nie ma
zadłużenia  długoterminowego,  kapitał  stały  jest  równy
kapitałowi  własnemu.  Niezastosowanie  się  do  tej  zasady,  a
nawet  jej  częściowe  naruszenie  (np.  finansowanie  majątku
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trwałego krótkoterminowym kapitałem obcym), może prowadzić do
zaburzenia równowagi finansowej i w skrajnych przypadkach do
upadłości przedsiębiorstwa.

Istnieje również możliwość, by część majątku obrotowego była
finansowana kapitałem stałym. Ta część kapitału stałego, która
finansuje  majątek  obrotowy,  nosi  nazwę  kapitału  obrotowego
netto  lub  kapitału  pracującego  [E.  Kurtys  (red.):  Analiza
ekonomiczno-finansowa przedsiębiorstwa…, op. cit., s. 29].

Wstępną  analizę  bilansu  przeprowadzono  na  podstawie  danych
zawartych w tabeli 9, w której zaprezentowano bilans spółki
PLL „LOT” S.A. na dzień 31 grudnia w trzech kolejnych latach
działalności. Oprócz tego, przedstawiono wskaźniki dynamiki,
jak  również  wskaźniki  struktury  majątku  i  źródeł  jego
finansowania.

Na podstawie danych zawartych w tabeli, można stwierdzić, że
przedsiębiorstwo PLL „LOT” S.A. zwiększyło swój majątek. Na
koniec 2000 roku jego wartość wzrosła o 834 735 tys. zł, co
stanowiło wzrost o 64 % w porównaniu do roku 1998. Wzrost ten
obejmował zarówno majątek trwały, który zwiększył się o 235
453 tys. zł, jak i majątek obrotowy, który wzrósł o 431 162
tys. zł. Dynamika wzrostu majątku trwałego była jednak niższa
(33,4 %) niż dynamika wzrostu majątku obrotowego (85,8 %). W
wyniku  tego,  udział  majątku  trwałego  w  majątku  ogólnym
zmniejszył się z 54,0 % na koniec 1998 roku do 44,0 % na
koniec 2000 roku. Najwyższą wartość majątku trwałego firma
osiągnęła w 2000 roku, wynoszącą 2 139 377 tys. zł. W ciągu
roku suma bilansowa wzrosła o 643 411 tys. zł, co stanowiło
wzrost  o  43  %.  Wzrost  ten  sfinansowano  głównie  poprzez
podwyższenie  kapitału  akcyjnego  o  kwotę  91  646  tys.  zł  w
wyniku emisji akcji serii C objętej przez SAirLines Europe BV
oraz  zwiększenie  kapitału  zapasowego  o  518  510  tys.  zł  w
związku z nadwyżką wpływów ze sprzedaży tych akcji ponad ich
wartość nominalną.

Wzrost  majątku  obrotowego  w  2000  roku  wynikał  również  ze



wzrostu należności, które stanowiły 24,5 % wartości aktywów
ogółem.  Należały  do  nich  należności  z  tytułu  dostaw,
należności od budżetu oraz ZUS-u. Ponadto, zauważalną dynamikę
wykazały rozliczenia międzyokresowe, które wzrosły w 2000 roku
o 163,2 % (o 159 120 tys. zł) w porównaniu z rokiem 1998. Ich
udział w majątku obrotowym wyniósł 12,4 %.

Dynamika  wzrostu  majątku  obrotowego  o  85,8  %  świadczy  o
bardziej efektywnym wykorzystaniu tego majątku. Taki wzrost
efektywności może wpłynąć na obniżenie kosztów oraz poprawę
wyniku finansowego przedsiębiorstwa.

Z  analizy  dynamiki  pasywów  wynika,  że  w  latach  1998-2000
kapitał spółki zwiększył się o 64,0 %, równocześnie z jego
majątkiem.  W  skład  tej  zmiany  wchodził  wzrost  kapitału
własnego o 158,1 % oraz wzrost kapitału obcego o 22,7 %.
Pomimo  znacznego  wzrostu  kapitału  własnego,  jego  udział  w
źródłach finansowania pozostał stosunkowo niewielki.

Udział kapitału własnego w pasywach ogółem wzrósł z 30,5 % na
koniec 1998 roku do 48,0 % na koniec 2000 roku. Zwiększenie
kapitału  własnego  nastąpiło  głównie  wskutek  zatrzymania  w
przedsiębiorstwie wypracowanego zysku. Zysk netto w 2000 roku
wyniósł 28 177 tys. zł i stanowił 2,7 % kapitału własnego.

Wysoką  dynamikę  wykazały  zobowiązania  krótkoterminowe  w
kapitale obcym, które w 2000 roku stanowiły 10,7 % pasywów
ogółem. Ich udział w pasywach spadł z 23,5 % na koniec 1998
roku do 22,4 % w 1999 roku, a następnie do 10,7 % w 2000 roku.

Również fundusze specjalne wykazały dużą dynamikę wzrostu. Na
31 grudnia 2000 roku wzrosły one o 45,4 % w porównaniu do
stanu na 31 grudnia 1998 roku, chociaż ich udział w pasywach
ogółem pozostał niewielki i wyniósł 0,7 %.

Analiza źródeł finansowania majątku PLL „LOT” S.A. w latach
1998-2000 wskazuje na istotne zmiany w strukturze pasywów i
kapitału własnego przedsiębiorstwa.



W 1998 roku łączna wartość pasywów spółki wynosiła 1 304 642
tys. zł, a w 2000 roku wzrosła do 2 139 377 tys. zł, co
stanowiło wzrost o 64 %. Wartość zobowiązań ogółem wzrosła z
906 639 tys. zł w 1998 roku do 1 112 134 tys. zł w 2000 roku,
co oznaczało wzrost o 22,7 %. Wzrost pasywów ogółem był zatem
głównie  związany  ze  wzrostem  zobowiązań,  jednakże  wartość
kapitału własnego wzrosła w tym samym okresie o 158,1 %. W
1998 roku kapitał własny wynosił 398 003 tys. zł, a w 2000
roku osiągnął wartość 1 027 243 tys. zł.

Wartość  kapitału  stałego,  który  obejmował  kapitał  własny,
wzrosła o 158,1 % w tym samym okresie, osiągając 1 027 243
tys.  zł  na  koniec  2000  roku.  Natomiast  majątek  trwały  w
analizowanym okresie zwiększył się o 33,4 % – z 704 806 tys.
zł w 1998 roku do 940 259 tys. zł w 2000 roku.

W  wyniku  powyższych  zmian,  kapitał  pracujący,  który  jest
różnicą  między  majątkiem  obrotowym  a  zobowiązaniami
krótkoterminowymi, wykazał znaczne zmiany. W 1998 roku wartość
kapitału pracującego wynosiła -306 803 tys. zł, a na koniec
2000 roku wzrosła do 86 984 tys. zł, co oznaczało wzrost o
28,35 %. Ten pozytywny wynik świadczy o poprawie efektywności
wykorzystania kapitału obrotowego.

Zmiany w strukturze pasywów i kapitału PLL „LOT” S.A. w latach
1998-2000 wskazują na znaczny wzrost kapitału własnego, który
w dużym stopniu zrekompensował wzrost zobowiązań. Zwiększenie
kapitału własnego miało pozytywny wpływ na sytuację finansową
firmy,  co  znalazło  odzwierciedlenie  w  poprawie  kapitału
pracującego.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

https://pisanie.edu.pl/


Analiza wskaźnikowa
Rozwinięciem  wstępnej  analizy  sprawozdań  finansowych  jest
analiza  wskaźnikowa.  Wachlarz  wskaźników,  jakie  mogą  być
obliczone na podstawie sprawozdań finansowych, jest szeroki.
Można za ich pomocą syntetycznie charakteryzować różne aspekty
ekonomiczne  działalności  przedsiębiorstwa.  W  krajach  o
gospodarce  rynkowej  stosuje  się  pewne  zestawy,  bardzo
zbliżonych  pod  względem  treści,  wskaźników  ekonomicznych.
Dzięki  ujednoliceniu  treści  tych  wskaźników  mogą  one  być
jednoznacznie interpretowane nie tylko przez menedżerów, ale
również kredytodawców i udziałowców firmy. W zależności od
potrzeb i zainteresowań, poszczególne grupy odbiorców analizy
wskaź‌nikowej ograniczają zakres wskaźników wykorzystywanych w
analizie.

Najszerszy  wachlarz  wskaźników  ekonomicznych,  możliwy  do
ustalenia  na  podstawie  sprawozdań  finansowych,  jest
wykorzystywany przez menedżerów podejmujących szereg różnych
decyzji dotyczących sprawnego funkcjonowania przedsiębiorstwa.
Uwaga menedżerów będzie się koncentrować głównie na płynności
finansowej,  zapotrzebowaniu  na  kapitał  obrotowy  oraz
zyskowności  firmy.  Kredytodawcy  będą  koncentrować  swoje
zainteresowania na zdolności firmy do samofinansowania, czyli
wielkości  cash  flow  gwarantującej  spłatę  długoterminowych
zobowiązań, zaś banki udzielające kredytów krótkoter‌minowych
na  uzupełnienie  kapitału  obrotowego  będą  oceniać  płynność
finansową wyrażoną odpowiednimi relacjami środków obrotowych
do  zobo‌wiązań  krótkoterminowych.  Akcjonariuszy
przedsiębiorstwa  zainteresuje  natomiast  wielkość  dywidendy
oraz relacja zysku do ceny rynkowej akcji.

Zyskowność firmy jest przedmiotem zainteresowania wszystkich
wymie‌nionych grup odbiorców analizy wskaźnikowej. Trudno więc
byłoby uszerego‌wać wskaźniki analizy sprawozdań finansowych
według potrzeb tych odbior‌ców. Stąd zazwyczaj ujmuje się je w
grupy zawierające wskaźniki o zbliżonej treści ekonomicznej.

https://pracemagisterskie.edu.pl/analiza-wskaznikowa-2/


Najbardziej typowe rozwiązanie pozwala wyróżnić cztery obszary
analizy wskaźnikowej, służące ocenie:

płynności finansowej,
zadłużenia,
sprawności działania przedsiębiorstwa,
rentowności.

W spółkach korzystających z kapitału pochodzącego z publicznej
emisji  akcji  istotną  staje  się  ocena  firmy  przez
dostarczycieli  kapitału.  Wykorzystuje  się  w  niej  wskaźniki
oceny rynkowej wartości akcji i kapitału.

Wszystkie wskaźniki wykorzystywane w analizie finansowej mogą
być obliczane:

na  podstawie  danych  wyrażających  stan  zjawiska  na
początku i końcu okresu sprawozdawczego; różnice między
tak obliczonymi wskaźnikami pokazują zmiany w badanym
zjawisku,  będące  wynikiem  decyzji  gospodarczych
podejmowanych  w  ciągu  okresu  sprawozdawczego,
na  podstawie  wielkości  średnich;  ustalimy  je  dzieląc
sumę stanu na początku i końcu okresu sprawozdawczego
przez 2.

W praktyce gospodarczej częściej wykorzystuje się to pierwsze
rozwiązanie,  aczkolwiek  wybrane  relacje  ekonomiczne  mogą  i
wtedy być liczone jako średnioroczne.

Analiza wskaźnikowa jest szybką i efektywną metodą uzyskiwania
wglądu w operacje gospodarcze i funkcjonowanie firmy. Niemniej
sposób  podejścia  do  tego  narzędzia  musi  być  odpowiednio
wyważony  i  uzupełniony  innymi  narzędziami  analitycznymi.
Wynika  z  tego,  iż  analiza  wskaźnikowa  nie  jest  wolna  od
pewnych  ograniczeń.  Najpoważniejszym  z  nich  jest  fakt,  że
bazuje wyłącznie na przeszłości firmy. Jednak wraz z analizą
otoczenia może ona służyć do przewidywania warunków działania
przedsiębiorstwa w przy‌szłości.



Analiza  wskaźnikowa  jest  jednym  z  podstawowych  narzędzi
wykorzystywanych w ocenie kondycji finansowej przedsiębiorstw.
Pozwala  na  szczegółową  interpretację  danych  zawartych  w
sprawozdaniach finansowych, takich jak bilans, rachunek zysków
i strat czy rachunek przepływów pieniężnych. Jej głównym celem
jest  określenie  efektywności  funkcjonowania  firmy,  jej
zdolności  do  regulowania  zobowiązań,  rentowności,  struktury
kapitałowej  oraz  płynności  finansowej.  Wskaźniki,  które  są
podstawą tej analizy, stanowią relacje pomiędzy poszczególnymi
kategoriami  ekonomicznymi  i  pozwalają  na  porównywanie
działalności przedsiębiorstw zarówno w czasie, jak i względem
konkurencji czy przyjętych standardów branżowych.

W analizie wskaźnikowej wyróżnia się kilka podstawowych grup
wskaźników. Pierwszą z nich są wskaźniki płynności finansowej,
które  mierzą  zdolność  przedsiębiorstwa  do  spłaty
krótkoterminowych  zobowiązań.  Najczęściej  stosowane  są
wskaźniki płynności bieżącej, szybkiej oraz natychmiastowej.
Ich  odpowiednie  wartości  świadczą  o  stabilnej  sytuacji
finansowej,  jednak  zbyt  wysoki  poziom  może  wskazywać  na
nieefektywne  zarządzanie  środkami  obrotowymi.  Drugą  grupę
stanowią  wskaźniki  zadłużenia,  pozwalające  ocenić  stopień
finansowania działalności przedsiębiorstwa kapitałem obcym. W
tym zakresie analizuje się m.in. wskaźnik ogólnego zadłużenia,
zadłużenia  kapitału  własnego  czy  pokrycia  odsetek  zyskiem
operacyjnym.  Wysokie  wartości  tych  wskaźników  mogą
sygnalizować ryzyko utraty płynności finansowej i zagrożenie
niewypłacalnością.

Kolejną  istotną  grupą  są  wskaźniki  rentowności,  które
pokazują,  jak  efektywnie  przedsiębiorstwo  generuje  zysk  w
stosunku  do  przychodów,  aktywów  lub  kapitału  własnego.
Najczęściej  analizuje  się  wskaźnik  rentowności  sprzedaży
(ROS),  rentowności  aktywów  (ROA)  oraz  rentowności  kapitału
własnego (ROE). Wysoka rentowność świadczy o dobrej kondycji
ekonomicznej przedsiębiorstwa i jego potencjale inwestycyjnym.
Warto również zwrócić uwagę na wskaźniki aktywności, które



mierzą efektywność wykorzystania zasobów majątkowych. W tym
kontekście analizuje się m.in. rotację zapasów, należności czy
aktywów ogółem. Zbyt wolny obrót może wskazywać na problemy z
zarządzaniem  majątkiem,  natomiast  zbyt  szybki  –  na  ryzyko
utraty kontroli nad jakością usług lub produktów.

Nieodzownym elementem analizy wskaźnikowej jest także analiza
porównawcza.  Polega  ona  na  zestawieniu  wyników
przedsiębiorstwa z danymi z lat ubiegłych (analiza trendów),
danymi innych podmiotów z branży (analiza benchmarkingowa) lub
z wartościami referencyjnymi uznawanymi za optymalne. Dzięki
temu  można  określić,  czy  firma  rozwija  się  w  sposób
zrównoważony,  czy  też  występują  niepokojące  zmiany,  które
wymagają interwencji zarządczej. Szczególne znaczenie ma także
analiza sezonowości wskaźników, która pozwala na wychwycenie
cyklicznych  wahań  w  wynikach  finansowych  wynikających  z
charakterystyki działalności.

Warto  podkreślić,  że  analiza  wskaźnikowa  ma  charakter
ilościowy,  ale  jej  interpretacja  wymaga  uwzględnienia
kontekstu  ekonomicznego,  branżowego  i  sytuacyjnego  firmy.
Tylko  wtedy  można  właściwie  ocenić,  czy  uzyskane  wartości
wskaźników są satysfakcjonujące. Przykładowo, wysoki wskaźnik
zadłużenia  w  przedsiębiorstwie  działającym  w  sektorze
infrastrukturalnym  może  być  akceptowalny,  jeśli  firma
realizuje długoterminowe inwestycje o wysokiej stopie zwrotu.
Z  kolei  niski  wskaźnik  rentowności  w  fazie  rozwoju  firmy
technologicznej nie musi oznaczać problemów, lecz może wynikać
z dużych nakładów na badania i rozwój.

Analiza wskaźnikowa jest również niezwykle istotna z punktu
widzenia  inwestorów,  kredytodawców  i  innych  interesariuszy,
którzy  na  podstawie  jej  wyników  podejmują  decyzje  o
zaangażowaniu kapitałowym, udzieleniu kredytu czy nawiązaniu
współpracy. Pozwala ona nie tylko na ocenę bieżącej sytuacji
finansowej, ale także na prognozowanie przyszłych tendencji,
ocenę ryzyka oraz formułowanie zaleceń strategicznych. W dobie
powszechnej  cyfryzacji  i  rozwoju  narzędzi  analitycznych



analiza wskaźnikowa zyskuje na znaczeniu, umożliwiając szybkie
i precyzyjne diagnozowanie kondycji finansowej przedsiębiorstw
w zmiennym otoczeniu rynkowym.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

Strategie  marketingowe
producentów  samochodów  na
polskim rynku
Proces formułowania strategii przebiega w czterech etapach.
Pierwszym z nich jest określanie celów strategicznych. Mają
one  charakter  długookresowy,  koncentrują  się  na  szerokich,
ogólnych  problemach.  Przy  niestabilności  polskiego  rynku  i
związanych z nią trudnościach z przewidywaniem przyszłości,
horyzont  czasowy  celów  strategicznych  znacznie  skracano.
Często trzeba je było korygować w miarę rozwoju sytuacji.
Niektóre firmy określały swoje cele w postaci udziału w rynku,
jaki  chcą  objąć,  czego  przykładem  może  być  Opel.  Inne
koncentrowały się na obronie pozycji (np. dla Fiata celem było
utrzymanie pozycji lidera), następne, na zdobyciu określonego
miejsca na liście sprzedaży (np. Daewoo postawiło sobie za cel
zostanie  największym  producentem,  a  Renault  –  największym
importerem).

Kolejnym etapem formułowania strategii jest analiza otoczenia.
Ten  etap  był  najprawdopodobniej  najtrudniejszy.  W
kształtującej  się  dopiero  gospodarce  rynkowej  brakowało
wyspecjalizowanych  w  tym  firm  (audytorskich,  monitorujących
rynek).  Również  system  statystyki  państwowej  nie  działał

https://pisanie.edu.pl/
https://pracemagisterskie.edu.pl/strategie-marketingowe-producentow-samochodow-na-polskim-rynku/
https://pracemagisterskie.edu.pl/strategie-marketingowe-producentow-samochodow-na-polskim-rynku/
https://pracemagisterskie.edu.pl/strategie-marketingowe-producentow-samochodow-na-polskim-rynku/


prawidłowo.  Wielość  nowopowstałych  podmiotów,  często  o
nieuregulowanej  sytuacji  prawnej,  zmniejszała  przejrzystość
rynku. Poza tym był on bardzo specyficzny. By dobrze ocenić
sytuację, należało poznać miejscowe realia. Standardowa wiedza
zachodnich menedżerów wielokrotnie zawodziła. Przy dynamicznie
rozwijającej się gospodarce, zmieniały się również oczekiwania
klientów. Ocenę sytuacji i rokowania na przyszłość należało
przeprowadzać bardzo ostrożnie.

Podstawowym elementem kolejnego etapu formułowania strategii,
analizy organizacji było sprawdzenie, czy firma ma w swojej
ofercie samochody odpowiednie dla polskiego rynku. Chodziło tu
o wybór, które modele zaoferować, z jakim wyposażeniem oraz na
promocji których modeli się skoncentrować. Ważne było również
zbadanie,  co  jeszcze  firma  może  wykorzystać  w  walce
konkurencyjnej.  Znajomość  występujących  szans  pozwalała  na
połączenie  ich  z  atutami  organizacji.  Na  przykład  Fiat
wiedział,  że  istniało  w  Polsce  zapotrzebowanie  na  tanie
samochody, możliwe do wykorzystania jako auta rodzinne. Mając
w ofercie model uno, którego produkcja we Włoszech już się
kończyła, wykorzystał tę szansę i przeniósł wytwarzanie tego
modelu do kraju. Pozwoliło to na zaspokojenie popytu przy
niskich nakładach własnych. Wykorzystanie gotowej konstrukcji
i zamortyzowanych urządzeń pozwoliło na obniżenie kosztów i
zdobycie znacznej przewagi nad konkurencją.

Oprócz  ogólnych  strategii  wyznaczających  główne  kierunki
ekspansji na rynku polskim, koncerny opracowały również szereg
strategii  funkcjonalnych.  Strategie  marketingowe  opracowują
wszystkie koncerny. Określają w nich jakie zastosują techniki
promocyjne  (np.  obniżki  cen,  modele  specjalne,  udział  w
imprezach sportowych typu Puchar Cinquecento), jak ukształtują
ceny  (np.  ceny  zaporowe  na  nowego  opla  astrę  w  celu
zwiększenia popytu na astrę classic), strukturę oferty (jakie
modele  zaoferują,  które  będą  produkowane,  montowane  lub
importowane) oraz na czym oprą budowę wizerunku firmy (np.
Ford wybrał wysoką jakość usług).



Dla  firm  produkujących  w  Polsce  dużą  rolę  ma  strategia
produkcyjna.  Określa  ona  co  produkować,  na  jakie  elementy
zwrócić szczególną uwagę (zwykle wybór: jakość-koszty), które
podzespoły produkować samemu, a które kupować, jak efektywnie
wykorzystać posiadane zasoby.

W warunkach naszego kraju nie mniej istotna jest też strategia
dotycząca  zasobów  ludzkich.  Wynika  to  z  siły  związków
zawodowych, konieczności utrzymywania wysokiego zatrudnienia
oraz potrzeby przeszkolenia pracowników, by dobrze pracowali
przy nowej organizacji produkcji.

Daewoo  i  Opel  opracowały  też  strategie  badawczo-rozwojowe.
Obie  firmy  doceniły  kwalifikacje  polskich  inżynierów  oraz
niski koszt ich zatrudnienia, znajomość wschodnioeuropejskich
wymagań w stosunku do oferowanych modeli oraz szanse, jakie
daje własny ośrodek badawczo-rozwojowy.

Strategie  funkcjonalne  mają  szczególne  znaczenie  dla
osiągnięcia  celów  strategicznych.  Pozwalają  zsynchronizować
wszystkie dziedziny działalności i nakierować je na osiąganie
założonych efektów.

Jak  wspomniano  wcześniej,  obecne  na  polskim  rynku
motoryzacyjnym  koncerny  wyznaczyły  sobie  zróżnicowane  cele
strategiczne.  Sposoby  ich  realizacji  również  są  bardzo
odmienne.  Dwa  główne  kierunki  to  zaangażowanie  kapitałowe
(uruchamianie  produkcji,  bądź  otwieranie  montowni)  oraz
koncentracja  działań  na  dystrybucji  aut  wyprodukowanych  za
granicą. W celu przedstawienia korzyści wynikających z wyboru
każdej  z  wymienionych  dróg  ekspansji,  opisano  poniżej
konkretne  działania  obecnych  na  naszym  rynku  firm
samochodowych.

Pozycja Fiata na polskim rynku na początku lat 90-tych była
bardzo  silna.  Celem  strategicznym  koncernu  było  więc
umocnienie  się  na  pozycji  lidera  sprzedaży,  a  po  wejściu
Daewoo – jej obrona. Otoczenie na początku obecnej dekady



stwarzało  dla  koncernu  szereg  szans.  Należało  do  nich
przejęcie  w  1992r.  FSM.  Fabryka  ta  była  silnie  powiązana
technicznie z włoskim producentem, produkując dwa modele na
jego licencji. Włączenie jej do rodziny Fiata nie było trudne.
Jednocześnie  stała  na  progu  bankructwa,  co  pozwoliło  na
wynegocjowanie  korzystnych  warunków  umowy  niwelujących
zagrożenia ze strony otoczenia i dających dodatkową przewagę
nad konkurencją. Było to zwolnienie z cła na maszyny, części i
surowce  na  8  lat  oraz  zapewnienie,  że  nikomu  nie  zostaną
udzielone większe ulgi inwestycyjne do 2000r. Rząd zobowiązał
się do ograniczenia importu samochodów poprzez wysokie cła i
utrudnienia  w  napływie  pojazdów  używanych.  Następną  szansą
było przejęcie kontroli nad produkcją dwóch bezkonkurencyjnych
cenowo modeli: 126p i cinquecento.

O sukcesie Fiata zadecydował też szereg posiadanych atutów.
Chodzi tu m.in. o szeroką paletę nowoczesnych i jednocześnie
tanich modeli. Duże znaczenie miała też dobra znajomość marki
przez  Polaków.  Po  przejęciu  FSM  Włosi  dysponowali  bardzo
rozległą siecią sprzedaży i stacji serwisowych. Po połączeniu
szans z atutami i zniwelowaniu zagrożeń koncern Fiat opanował
i do końca 1995r. utrzymał ponad 50% udział w rynku, będąc
praktycznie  bezkonkurencyjnym.  W  miarę  rozwoju  rynku  i
konkurencji dostosował swoją ofertę wprowadzając nowe modele
(siena i palio weekend), modyfikując pozostałe, rozszerzając
zakres  usług  podnosząc  ich  jakość,  tworząc  własny  bank
wspierający sprzedaż ratalną i kupując firmę ubezpieczeniową.
Pozwoliło to na utrzymanie pozycji lidera w sprzedaży, mimo
pojawienia  się  bardzo  silnej  konkurencji  ze  strony  Daewoo
dysponującego podobnymi ulgami celnymi i podatkowymi. Przyjęta
strategia  okazała  się  słuszna  i  skutecznie  wdrażana.
Przyczyniło się do tego z pewnością elastyczne dopasowywanie
się do dynamicznie zmieniającego się otoczenia.

W  przeciwieństwie  do  obecnego  od  1921r.  w  Polsce  Fiata,
koreański koncern Daewoo wszedł na rynek prawie całkowicie
nieznany. Jedynym jego kontaktem z Polską było sprowadzanie na



początku lat 90-tych serii modelu tico, który wówczas nie
przyjął się w naszym kraju. Ryzyko wejścia na, wydawałoby się,
całkowicie podzielony rynek było niezwykle duże. Koreańczycy
nie  tylko  je  podjęli,  ale  od  razu  postawili  sobie  bardzo
ambitny cel strategiczny: przejęcie pozycji lidera. Z uwagi na
całkowitą  dominację  Fiata,  wydawałoby  się,  że  nie  można
traktować  takich  deklaracji  poważnie.  Jednak  Daewoo,  po
wnikliwej analizie rynku, dostrzegło i umiejętnie wykorzystało
istniejące  szanse.  Należy  tu  przede  wszystkim  podkreślić
znaczenie  przejęcia  Fabryki  Samochodów  w  Lublinie,  które
pozwoliło  firmie  zdominować  rynek  pojazdów  dostawczych.
Produkowane  w  Lublinie  modele  żuk  i  lublin  były
bezkonkurencyjne cenowo. Wejście w 1996r. do FSO oznaczało
przejęcie wytwarzania poloneza – samochodu przestarzałego, ale
popularnego  i  nieźle  spełniającego  wymagania  polskich
klientów.  Dało  to  koncernowi  dobrą  pozycję  wyjściową.
Jednocześnie z FSO przejęta została sieć sprzedaży, która po
modernizacji  dała  firmie  największą  sieć  salonów  i  stacji
serwisowych w Polsce. Daewoo połączyło tę szansę z wielkim
atutem, jakim była dobrze dostosowana (szczególnie cenowo) do
polskich  potrzeb  paleta  modeli  montowanych  w  Lublinie  i
Warszawie. Uruchomienie produkcji lanosa, uzupełnienie oferty
montażem  nowoczesnych  modeli  nubira,  leganza  i  matiz  oraz
modernizacja  poloneza  i  lublina  pozwoliła  na  zagrożenie
pozycji  lidera.  Warto  też  podkreślić,  że  zobowiązując  się
zainwestować  ponad  1  miliard  dolarów,  firma  uzyskała  od
państwa  duże  ulgi  niwelujące  w  pewnym  stopniu  przewagę
Włochów.  Opracowując  strategię  dotyczącą  zasobów  ludzkich
opartą na efektywnym wykorzystaniu posiadanych zasobów, a nie
zwolnieniach oraz strategię badawczo-rozwojową wykorzystującą
polskich  inżynierów,  Daewoo  uzyskało  doskonałą  platformę
eksportową. Ma to szczególne znaczenie w przededniu wejścia
Polski do Unii Europejskiej. Inwestując tak duże środki oraz
umieszczając  w  Polsce  20%  swojej  planowanej  przyszłej
produkcji (ok. 550 tys. aut rocznie), Daewoo szybko uzyskało w
oczach klientów opinię firmy krajowej, przyjaznej i pewnej.
Dobrze określona strategia, skutecznie wykorzystywanie okazji



i łączenie ich z wieloma atutami firmy umożliwiło Koreańczykom
postawienie  bardzo  ambitnego  celu,  do  którego  realizacji
bardzo szybko się zbliżają.

Na  nieco  innych  zasadach  oparł  swoją  strategię  Ford.  Jej
podstawą jest atut firmy, czyli doskonale pasujące do polskich
potrzeb modele. Szczególne znaczenie miał tu escort – model
znany i ceniony od lat oraz mający bardzo mocną pozycję na
rynku aut dostawczych transit. Wraz z pozostałymi modelami są
to tzw. „kamienie szlachetne Forda”. Drugim atutem koncernu ma
być  image  marki.  Na  jego  budowie  koncentruje  się  wiele
działań.  Chodzi  tu  szczególnie  o  program  „wolny  wybór”
(wszystkie wersje nadwozia za tę samą cenę), program ochrony
marki (zwalczanie fałszywych części ze znakiem Forda) oraz
konsekwentne  podnoszenie  jakości  oferowanych  usług.
Przedstawiciele  firmy  określają  to  mianem  „polerowania
błękitnego owalu”. Ford wykorzystuje także okazje stwarzane
przez otoczenie. Otwarta w Płońsku montownia pozwoliła ona na
uzyskanie  przewagi  w  dziedzinie  kosztów.  Z  wypowiedzi
przedstawicieli  Forda  wynika,  że  firma  nie  planuje  jednak
większego  zaangażowania  kapitałowego.  Stawia  on  na  budowę
swojego  image’u  metodą  drobnych  kroczków  i  poprzez  to
systematyczne  zwiększanie  udziału  w  rynku.

Ekspansja  grupy  Volkswagena  jest  ciekawym  przypadkiem  ze
względu  na  różnorodność  marek  wchodzących  w  jej  skład.  W
początkowym okresie w działaniach koncernu na rynku polskim
nie  było  widać  żadnej  koordynacji,  ze  względu  na  to,  że
samochody  były  sprowadzane  przez  różne  spółki.  Dopiero
powołany  po  uruchomieniu  montowni  w  Antoninku  Volkswagen
Polska  zaczął  sprawować  kontrolę  nad  dystrybucją  pojazdów
grupy.

W  stosunku  do  różnych  marek  przyjęto  różne  strategie.  W
przypadku  Skody  wykorzystano  dobry  wizerunek  marki.  Polacy
dobrze znali i cenili model favorit a dzięki montowni można
było ustalić niezwykle korzystne ceny na nowy pojazd felicia.
Trafność  przyjętej  strategii  potwierdziły  kolejki  chętnych



oczekujących  nawet  rok  na  odbiór  samochodu.  Uzupełnienie
oferty o model octavia nastąpiło w momencie, gdy nieco już
bogatsi klienci, poszukiwali większego, atrakcyjnego modelu o
korzystnym stosunku ceny do wartości.

Marką, która musiała budować swój wizerunek od podstaw był
Seat.  Dzięki  wysokiej  jakości,  walorom  użytkowym  oraz
prawidłowo skalkulowanej cenie, seaty odniosły sukces. Duże
znaczenie miał tu fakt, że modele ibiza i cordoba z powodu
swoich rozmiarów z powodzeniem mogły być wykorzystywane jako
stosunkowo tanie pojazdy rodzinne. Obecnie cena nie odgrywa
już takiej roli w strategii seata. Opiera się ona głównie na
wizerunku  marki,  bezpieczeństwie  i  sportowym  charakterze
modeli oraz szerokiej ofercie.

Wizerunek marki był od początku wykorzystywany w strategii
Volkswagena. Auta spod znaku VW miały być postrzegana przede
wszystkim jako wyjątkowo trwałe. Jednak początkowo ich ceny
zostały  ustalone  na  zbyt  wysokim  poziomie.  Spowodowało  to
niską sprzedaż. W efekcie rewizji polityki cenowej (poprawa
stosunku ceny do wartości) osiągnięto poprawę wyników. Obecnie
pojazdy te spełniają w ramach grupy rolę aut prestiżowych:
drogich,  lecz  dobrze  wyposażonych  i  najwyższej  jakości.
Volkswagen  zwraca  również  szczególną  uwagę  na  jakość
oferowanych usług (zwłaszcza gwarancyjnych). Wyniki sprzedaży
potwierdzają, że strategia ta odniosła zamierzony skutek i
będzie najprawdopodobniej kontynuowana.

Jak  można  zauważyć,  różnorodność  grupy  wymusza  stosowanie
bardzo różnych strategii. Główną rolę z punktu widzenia całego
koncernu odgrywa atut posiadania w ofercie dobrych modeli.
Działalność montowni obniża ceny Skody, reszcie pozwala lepiej
dostosować  ofertę  do  polskich  potrzeb.  Skoordynowanie
strategii  sprawia,  że  poszczególne  modele  doskonale  się
uzupełniają. Daje to bardzo szeroką paletę aut o bardzo dobrym
wizerunku. Rozpatrując to w połączeniu z odpowiednią polityką
cenową  można  przypuszczać,  że  grupa  Volkswagena  będzie  w
dalszym ciągu odnosić sukcesy na polskim rynku.



Dużą grupą wśród firm wchodzących na rynek są te, które nie
planowały  inwestycji  w  produkcję  lub  montaż  samochodów  w
Polsce.  Chodzi  tu  zwłaszcza  o  firmy  francuskie  (Renault,
Peugeot, Citroen) i japońskie (Toyota, Nissan, Honda). Ich
celem  strategicznym  było  opanowanie  jak  największej  części
rynku, a w przypadku Renault zajęcie pierwszej pozycji wśród
importerów. Atutami, na których opierano strategie, są przede
wszystkim atrakcyjne samochody, dobrze dostosowane do polskich
potrzeb.  Firmy  japońskie  wykorzystały  swój  wizerunek  jako
producentów niezwykle niezawodnych samochodów. Pozwoliło im to
odnieść sukces, mimo stosunkowo wysokich cen (cła zaporowe).
Renault postawił na rozbudowaną sieć dealerską i serwisową.
Umożliwiło  mu  to  opanowanie  lokalnych  rynków  małych
województw, gdzie przez kilka lat konkurował tylko z Fiatem i
Daewoo. To, z kolei, wraz z możliwością zaoferowania szerokiej
gamy atrakcyjnych, niezwykle bezpiecznych samochodów ułatwiło
Renaultowi zajęcie pozycji lidera wśród importerów i podjęcie
równorzędnej walki z Fordem o piątą pozycję na rynku.

Wymienione przykłady pokazują, że brak korzyści wynikających z
zaangażowania  kapitałowego  nie  uniemożliwia  osiągnięcia
dobrych wyników sprzedaży. Z pewnością opisane firmy nie zajmą
pozycji lidera. Jednak ich cele są inne i do nich dopasowały
stosowane strategie.

Na  szczególną  uwagę  zasługują  działania  na  naszym  rynku
Mercedesa.  Firma,  która  jest  światowym  liderem  wśród
producentów pojazdów użytkowych, nie zaangażowała się w Polsce
bezpośrednio.  Mercedes  Benz  jest  reprezentowany  przez
prywatnego importera – Sobiesław Zasada Centrum SA. Firma ta
przejęła praktycznie wszystkie polskie wytwórnie ciężarówek i
autobusów. Rozpoczęła w nich montaż Mercedesów, a produkowane
tu  polskie  pojazdy  zmodernizowała  w  oparciu  o  niemiecką
technologię. Wykorzystanie sieci dystrybucji i serwisu Jelcza
i Autosana było dużym ułatwieniem ekspansji. Oferty polskich
fabryk i montowane auta niemieckie doskonale się uzupełniają.
Mercedes zajął więc bardzo dobrą pozycję również na naszym



rynku pojazdów użytkowych. Firma Zasady dysponuje jednak zbyt
małymi środkami, by prowadzić ekspansję na taką skalę. Jest
ona  obecnie  w  okresie  zmiany  strategii.  Trudno  więc
przewidywać  w  jakim  kierunku  będą  przebiegały  jej  dalsze
działania.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

Central  European  Engine
Services Sp. z o.o.
CEES  przewiduje  dalszy  rozwój,  zwłaszcza  w  zakresie  usług
związanych  z  obsługą  silników  lotniczych  dla  zagranicznych
przewoźników.  Dzięki  współpracy  z  General  Electric  Engine
Services, spółka ma dostęp do najnowszych technologii oraz
wiedzy  eksperckiej,  co  pozwala  na  świadczenie  usług
naprawczych  i  remontowych  na  najwyższym  poziomie.  W  miarę
rozwoju  rynku  lotniczego  oraz  wzrostu  liczby  operacji
lotniczych, CEES będzie musiało dostosować swoją ofertę do
rosnącego  zapotrzebowania  na  usługi  konserwacyjne,  a  także
rozwijać swoje zdolności operacyjne.

Spółka planuje dalsze inwestycje w rozbudowę infrastruktury,
co będzie niezbędne w obliczu rosnącej liczby naprawianych
silników oraz rozwoju nowych typów silników, które pojawią się
w  przyszłości.  Zwiększenie  pojemności  oraz  unowocześnienie
zaplecza technicznego zapewni firmie większą elastyczność w
świadczeniu usług, a także umożliwi jej dalszą ekspansję na
rynki  międzynarodowe.  W  przyszłości  CEES  planuje  rozwinąć
swoją działalność na obszary poza Polską, zdobywając nowych
klientów zagranicznych, w tym firmy lotnicze i wojskowe, które
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będą potrzebowały specjalistycznej obsługi silników.

Spółka  CEES  zamierza  również  intensyfikować  współpracę  z
innymi podmiotami z branży lotniczej, zarówno w Polsce, jak i
za granicą. Możliwość świadczenia usług na poziomie światowym
jest kluczowym celem spółki, co pozwoli jej na dalszy rozwój i
umocnienie swojej pozycji na rynku. Ważnym elementem będzie
także wdrażanie nowych standardów obsługi oraz utrzymywanie
wysokich norm jakości, co zapewni konkurencyjność spółki wśród
innych firm zajmujących się obsługą silników lotniczych.

Dodatkowo, firma planuje rozszerzyć swoją działalność o inne
typy  silników,  które  będą  użytkowane  przez  różne  linie
lotnicze, a także wojskowe jednostki lotnicze. Dzięki temu
CEES zyska możliwość świadczenia usług dla szerokiego kręgu
odbiorców, zarówno cywilnych, jak i wojskowych, co pozytywnie
wpłynie na jej rozwój i stabilność finansową.

Central European Engine Services zyskuje coraz większą rolę w
branży  obsługi  silników  lotniczych  w  Europie  Środkowo-
Wschodniej, co pozwala jej nie tylko na umocnienie swojej
pozycji na rynku krajowym, ale także na aktywne poszukiwanie
nowych możliwości w zakresie współpracy międzynarodowej. Firma
planuje dalszą modernizację swojego zaplecza technicznego oraz
inwestycje,  które  pozwolą  jej  utrzymać  konkurencyjność  i
zaspokoić rosnące potrzeby rynku.

Spółka CEES kontynuuje realizację strategii rozwoju poprzez
dalsze  inwestycje  w  infrastrukturę,  co  pozwoli  jej  na
poszerzenie  oferty  oraz  zwiększenie  zdolności  operacyjnych.
Zwiększający się popyt na specjalistyczne usługi naprawcze i
konserwacyjne silników lotniczych, zarówno w kraju, jak i za
granicą, stwarza perspektywy dla dalszego wzrostu spółki. W
szczególności, rozwój rynku transportu lotniczego oraz wzrost
liczby  przewoźników  lotniczych  wymagać  będą  bardziej
zaawansowanych  technologii  oraz  specjalistycznych  usług
serwisowych. CEES, dzięki strategicznemu partnerstwu z General
Electric, ma dostęp do najnowszych technologii i know-how, co



umożliwi jej rozwój i dostosowanie oferty do potrzeb rynku.

W planach CEES znajduje się także rozszerzenie działalności na
obszary związane z nowymi typami silników, które pojawią się w
przyszłości, w tym silników o wyższej wydajności i większej
mocy. Te zmiany będą wiązać się z dalszym rozwojem stacji
naprawczych oraz inwestycjami w nowoczesne urządzenia testowe,
które pozwolą na pełne testowanie silników lotniczych. Spółka
planuje  także  zwiększenie  zakresu  działalności  w  zakresie
obsługi silników wojskowych, które mogą stanowić ważną część
jej portfela usług.

Współpraca  z  międzynarodowymi  klientami  stanowi  kluczowy
element w strategii CEES. Zatrudniając wykwalifikowaną kadrę
inżynierską  i  techniczną  oraz  posiadając  odpowiednią
infrastrukturę, spółka może konkurować z globalnymi liderami w
branży obsługi silników. W przyszłości CEES ma ambicje zdobyć
rynek europejski oraz rozpocząć świadczenie usług na większą
skalę, rozszerzając działalność na inne regiony, w tym Azję i
Bliski Wschód, gdzie rynek przewozów lotniczych rozwija się
dynamicznie.

Z perspektywy finansowej, CEES planuje zwiększenie przychodów
poprzez  poszerzenie  zakresu  działalności  oraz  poprawę
efektywności  operacyjnej.  Celem  jest  osiągnięcie  wyższej
rentowności  i  stabilności  finansowej,  co  pozwoli  na
reinwestowanie  w  rozwój  i  innowacje  technologiczne.  Spółka
planuje również wprowadzenie nowych produktów i usług, takich
jak  zaawansowane  programy  konserwacji  i  monitorowania
silników, które pozwolą na wydłużenie cyklu życia silników i
obniżenie kosztów eksploatacji.

Równocześnie  CEES  stawia  na  rozwój  swojej  działalności  w
zakresie  tzw.  On  Wing  Support,  czyli  obsługi  silników  na
pokładach samolotów, co stanowi unikalną ofertę, umożliwiającą
bezpieczną  i  szybka  naprawę  silników  w  trakcie  lotów.
Współpraca z General Electric Engine Services umożliwia spółce
świadczenie  tego  typu  usług  na  najwyższym  poziomie,  co



sprawia,  że  firma  jest  w  stanie  zaoferować  kompleksowe
rozwiązania  dla  globalnego  rynku  obsługi  technicznej
samolotów.

Wszystkie te działania są elementem większej strategii CEES,
której  celem  jest  umocnienie  pozycji  firmy  na  rynku
europejskim  oraz  ekspansja  na  rynki  międzynarodowe.  Spółka
stawia  na  innowacyjność,  jakość  usług  oraz  współpracę  z
najlepszymi  partnerami,  co  ma  zapewnić  jej  długoterminowy
rozwój  i  sukces  w  branży  obsługi  technicznej  samolotów  i
silników lotniczych.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

Rynkowa  korekta  płynności
finansowej
Płynność finansowa stanowi obszar szczególnego zainteresowania
kierowni‌ctwa  przedsiębiorstw.  Firma  jest  bowiem  w  stanie
funkcjonować bez gotówki do momentu, w którym nie wyczerpie
posiadanych zasobów majątku płynnego albo też przestanie być
zasilana kapitałowo przez banki. Toteż troską kierow‌nictwa
jest  generowanie  w  toku  działalności  operacyjnej  takiej
gotówki, która wystarcza na terminowe regulowanie zobowiązań
bieżących. Miarą płynności finansowej, jaką posługują się w
praktyce  menedżerowie,  jest  wskaźnik  bieżącej  płynności
finansowej.  Pokazuje  on,  w  jakim  stopniu  zasoby  majątku
obrotowego  gwarantują  pokrycie  bieżących  zobowiązań
finansowych  przedsię‌biorstwa.  Jednak  taki  sposób  pomiaru
płynności  finansowej  wykazuje  szereg  niedociągnięć
metodycznych. Wśród najistotniejszych z nich wymienia się [L.
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Bernstem, Financial Statement Analysis, Irwin, Homewood 1978,
s. 462.]:

Wskaźnik  ten  mierzy  pokrycie  przyszłych  zobowiązań
przedsiębior‌stwa aktywami, którymi rozporządza ono w bieżącym
okresie. Realnie kształ‌tującą go wielkością nie jest majątek
obrotowy,  choćby  składał  się  on  z  dosko‌nale  płynnych
elementów, ale przyszły strumień cash flow związany przede
wszystkim z poziomem sprzedaży. Dodać należy, że zobowiązania
bieżące  zawsze  są  wielkością  bardziej  sztywną  niż  majątek
obrotowy,  który  ulega  zmianom  wraz  ze  zmianami  poziomu
sprzedaży.

Do  obliczania  wskaźnika  bieżącego  wykorzystuje  się  aktywa
bieżące i pasywa bieżące według stanu z określonego momentu
czasu, na który zostało sporządzone zestawienie finansowe. W
ten sposób rachunkiem są objęte jedynie wielkości historyczne
majątku i zobowiązań. Przyjęcie historycznego kryterium ujęcia
elementów  obliczeniowych  wskaźnika  płynności  finansowej  nie
pozwala na uwzględnienie dwóch istotnych dla badania płynności
finan‌sowej aspektów, a mianowicie;

– oddziaływania o charakterze prospektywnym czynnika struktury
zo‌bowiązań  bieżących,  a  w  szczególności  wymagalności
wchodzących  w  ich  skład  elementów,

– wielkości zapotrzebowania na kapitał obrotowy netto, będący
wyzna‌cznikiem rozmiarów środków finansowych, jakie muszą być
zaangażowane, aby zachować płynność finansową.

Poziom  wskaźnika  płynności  finansowej  może  być  wynikiem
różnych manipulacji, szczególnie gdy służy on do oceny kadry
menedżerskiej. Jest on ustalany bowiem na podstawie wielkości
zasobowych umieszczonych w spra‌wozdaniu finansowym na koniec
okresu.  W  celu  uzyskania  pożądanego  poziomu  wskaźnika
przedsiębiorstwo  może  zaostrzyć  pod  koniec  tego  okresu
politykę ściągania należności, zlikwidować nadwyżkę zapasów,
wyhamować wypływ gotówki z firmy w ciągu ostatnich dwóch dni



okresu  obliczeniowego  dla  uzyskania  określonego  poziomu
gotówki na koniec tego okresu.

Jednym  z  najpoważniejszych  zarzutów  stawianych  metodyce
obliczania wskaźnika bieżącej płynności finansowej jest jednak
brak  pełnej  zgodności  między  księgową  a  rynkową  wartością
majątku  obrotowego.  Majątek  obro‌towy  jest  ujmowany  w
sprawozdaniach  (bilansie,  w  sprawozdaniu  bieżącym  F-01)  po
koszcie historycznym, który prawie zawsze jest różny od jego
wartości  rynkowej.  Ponadto  majątek  ten  zgodnie  z  zasadą
ostrożnej wyceny może być zaniżony w stosunku do rzeczywistej
jego  wartości.  Odnosi  się  to  głównie  do  papierów
wartościowych, przeznaczonych do obrotu, w przypadku których
przedsiębiorstwo nie musi ujawniać ich bieżącej wartości, o
ile jest ona wyższa od ceny nabycia tych papierów.

Przedstawiona krytyka wskaźnika bieżącej płynności finansowej
wskazuje na potrzebę dokonania redefinicji stojących u podstaw
jego  obliczania  wielkości  majątku  obrotowego  i  zobowiązań
bieżących.  Zasadniczą  podstawą  weryfikacji  tych  elementów
powinna być posiadana przez nie właściwość oddziaływania na
płynność finansową przedsiębiorstwa w określonym momencie w
przyszłości  Chodzi  tu  o  okres,  w  ciągu  którego
przedsiębiorstwo musi dokonać także rekonfiguracji składników
majątku  obrotowego,  aby  mogły  być  zaspokojone  wszystkie
zobowiązania bieżące o terminie wymagalności przypadającym na
ten  moment.  Przez  rekonfigurację  należy  tu  rozumieć
krótkookresowe przekształ‌cenie struktury majątku obrotowego w
wyniku  zamiany  mniej  płynnych  skład‌ników  tego  majątku  na
bardziej płynne. Pozwala to objąć rachunkiem płynności tylko
te elementy majątku i zobowiązań, których stany na określony
moment wyznaczą rzeczywistą miarę płynności finansowej. Wynika
to z faktu, że w prak‌tyce w przedsiębiorstwie, które nie
utraciło zdolności płatniczej, zawsze tylko część zobowiązań,
a mianowicie ta wymagalna natychmiast musi być pokryta przez
część  najbardziej  płynnego  majątku  obrotowego.  Ustalanie
stosunku  całego  majątku  obrotowego  do  całych  zobowiązań



bieżących  w  sytuacji  real‌nych  problemów  płatniczych
przedsiębiorstwa ma jedynie tę treść informacyjną przy ocenie
płynności finansowej, że określa relatywną nadwyżkę majątku
obrotowego  nad  zobowiązaniami  krótkoterminowymi.  Im  wyższa
jest  ta  nad‌wyżka,  tym  większe  jest  prawdopodobieństwo
uzyskania  wpływów  z  upłyn‌nienia  majątku  obrotowego  na
poziomie koniecznym do pokrycia zobowiązań. Jednakże sytuacja
taka może oznaczać utrzymywanie zbędnej nadwyżki płynno‌ści
nie  przyczyniającej  się  ani  do  maksymalizacji  wpływów  ze
sprzedaży, ani do optymalnego poziomu płynności finansowej.

Na  podstawie  powyższych  uwag  można  podzielić  zobowiązania
krótko‌terminowe na dwie grupy:

– Zobowiązania stale wymagalne. Są nimi zobowiązania, które
odnawia‌ją się w przedsiębiorstwie z taką częstotliwością, że
precyzyjne ustalenie momentu ich płatności jest nieefektywne.
Wśród  tej  grupy  pasywów  można  wymienić  przede  wszystkim
zobowiązania z tytułu dostaw i usług, ponieważ powstają one w
przedsiębiorstwie  spontanicznie  w  wyniku  dokonywanych
transakcji zakupu.

–  Zobowiązania  wymagalne  okresowo,  czyli  takie,  które  są
płatne na określony moment czasowy i przedsiębiorstwo z góry
zna  termin  ich  wymagal‌ności,  a  dodatkowo  może  dokładnie
oszacować  rozmiar  środków  obrotowych,  jakie  będzie  musiało
zgromadzić, aby je uregulować. Do tej grupy zobowiązań można
zaliczyć  przykładowo  odsetki  i  raty  kredytów,  zobowiązania
podat‌kowe wobec ZUS i innych instytucji publicznoprawnych.

Rozróżnienie  tych  dwóch  rodzajów  zobowiązań  wymaga  od
przedsiębior‌stwa  dysponowania  permanentnie  rozporządzalnym
płynnym  majątkiem  ob‌rotowym  na  pokrycie  zobowiązań  stale
wymagalnych oraz majątkiem rozpo‌rządzalnym tylko w określonym
momencie dla likwidacji zobowiązań wyma‌galnych okresowo.

Rozpatrywanie aktywów bieżących 'od strony ich właściwości do
pokrycia zobowiązań krótkoterminowych na określony moment w



przyszłości  oznacza  konieczność  uwzględnienia  wpływu  na  tę
właściwość trzech istotnych czynników:

Po  pierwsze,  należy  określić,  na  ile  zgromadzony  w
przedsiębiorstwie  majątek  obrotowy  może  być  zamieniony  na
gotówkę  na  dany  moment  czaso‌wy.  Rzeczywiste  pokrycie
zobowiązań tym majątkiem jest wyznaczone przez stopień utraty
jego wartości przy sprzedaży bądź uzyskania wartości wyższej
niż wartość ewidencyjna. Im większe odchylenie, tym większa
lub  mniejsza  wartość  danej  części  majątku  obrotowego  jako
źródła pokrycia zobowiązań. Zasadniczy wpływ ma na to okres,
jaki  upływa  od  momentu  transferu  danej  postaci  majątku
obrotowego na gotówkę do momentu płatności zobowiąza‌nia. Na
przykład  zapasy  produkcji  w  toku  w  okresie  miesiąca  przy
trzy‌miesięcznym  cyklu  produkcyjnym  mogą  być  uznane  za
całkowicie niepłynne, ale w okresie czterech miesięcy stanowią
wystarczające zabezpieczenie płatno‌ści, np. rat kwartalnych
kredytu.

Po drugie, istotne jest, czy wśród aktywów płynnych są aktywa,
którymi  przedsiębiorstwo  dysponuje  w  ograniczonym  zakresie.
Można  wymie‌nić  trzy  podstawowe  rodzaje  zdarzeń,  które
wpływają na ograniczenie ich rozporządzalności [G. Welsch, D.
Newman,  Ch.  Zlatkovich,  Intermedidte  Accounting,  Irwin,
Homewood 1986, s.l96.]:

– wyłączenie na skutek umów z partnerami ekonomicznymi,

– ulokowanie na rezerwie potrzebnej na realizację określonego
zadania gospodarczego,

– obecność w danym składniku majątku elementów zamrożonych na
dłużej niż rok obrotowy (np. należności sporne).

Po trzecie, włącza się do majątku obrotowego takie elementy
majątku,  które  na  określony  moment  czasowy  będą  podlegały
udokumentowanej kon‌wersji postaci, a przez to zmienią stan
majątku obrotowego. Majątkiem obro‌towym mogą na tej podstawie
zostać aktywa trwałe oraz niepłynny dzisiaj majątek, którego



udokumentowana  sprzedaż  będzie  skutkować  w  postaci  wpły‌wu
środków  pieniężnych.  Przez  udokumentowaną  konwersję  należy
tutaj  rozu‌mieć  operację  gospodarczą  potwierdzoną,  nadającą
danemu  zdarzeniu  charakter  zdarzenia  pewnego.  Mogą  to  być
umowy wstępne na sprzedaż, należności od odbiorców w drodze
itp.  Możliwość  zakwalifikowania  przyszłych  strumieni
finansowych  do  majątku  obrotowego  wynika  z  faktu,  że  w
praktyce jedyną grupą tego majątku o najwyższej płynności są
środki pieniężne oraz papiery do obrotu. Konwersja pozostałych
składników  majątku  obrotowego  na  gotówkę  zawsze  zależy  od
czasochłonnych zabiegów i ponoszenia kosztów. Oznacza to, ze
prawdopodobieństwo  szybkiej  i  pełnej  konwersji  majątku
obrotowego  na  gotówkę  jest  zbliżone  do  prawdopodobieństwa
wpływu gotówki z udokumen‌towanych operacji gospodarczych. W
obu przypadkach zależy to od czasu konwersji i jakości danego
aktywu jako źródła pokrycia zobowiązań.

Zastosowanie poczynionych uwag do określenia wielkości majątku
obrotowego można w praktyce sprowadzić do rozpatrzenia tego
majątku pod kątem

– jego rynkowej wyceny,

–  stopnia  rozporządzalności  poszczególnymi  składnikami
majątku,

–  określenia  rozmiarów  potencjalnych  wpływów  gotówkowych  z
konwersji tego majątku na gotówkę.

Tak  więc  ustalenie  realnej  wielkości  majątku  obrotowego,
zabezpieczającego  zobowiązania  krótkoterminowe,  narzuca
konieczność korekty poszczególnych składników tego majątku.

Zapasy surowców koryguje się o ich część niepłynną, czyli
zaliczki  na  poczet  dostaw,  produkcję  w  toku  (bez
półfabrykatów), surowce i materiały zbędne oraz wyroby gotowe
i towary nie znajdujące nabywców. Ponadto należy uwzględnić,
że  wartość  wyrobów  gotowych  oraz  towarów,  ujęta  w
spra‌wozdaniu  finansowym,  jest  zaniżona.  Wyroby  gotowe



ewidencjonuje się we‌dług kosztu wytworzenia. Wielkość realnej
gotówki, jaka wpłynie z ich sprze‌daży będzie wyższa od kosztu
wytworzenia o marżę pokrycia (koszty ogólne .zarządu i koszty
sprzedaży plus zysk). Z kolei wielkość gotówki, jaka wpłynie
ze  sprzedaży  towarów  ewidencjonowanych  po  cenie  nabycia,
będzie wyższa o realizowaną marżę handlową, pomniejszoną o
koszty handlowe.

Z  należności  ogółem  powinny  zostać  wyłączone  należności
nieściągalne i sporne oraz należności wekslowe, jeśli są one
związane  z  należnościami  przeterminowanymi.  Zgodnie  z
rozwiązaniami  prawnymi  dotyczącymi  podat‌ku  dochodowego  na
należności nieściągalne (powstałe z ugod bankowych, układów
sądowych  oraz  upadłości  przedsiębiorstw),  można  tworzyć
rezerwy w ciężar kosztów uznanych przez fiskusa za koszty
uzyskania  przychodów.  Natomiast  ustawa  o  rachunkowości
dopuszcza  tworzenie  rezerw  na  należności  przeterminowane
powyżej  pół  roku.  Jednak  jeżeli  nie  są  one  uzasadnione
prawnie, nie mogą być uznane za koszty uzyskania przychodów.

Powstaje  zatem  problem,  jaka  część  należności
przeterminowanych,  czyli  takich,  których  termin  płatności
przekroczył wymagany przez przedsiębior‌stwo okres ich spływu,
powinna  być  uznana  za  niepłynną.  Dla  wyznaczenia  poziomu
niepłynnych  należności  przeterminowanych  można  przyjąć  dwa
pa‌rametry charakteryzujące te należności: jakość i płynność.
Jakość należności oznacza prawdopodobieństwo ich wpłynięcia w
wyznaczonym  terminie  i  usta‌lonej  wielkości,  natomiast
płynność należności wyraża ich właściwość do jak najszybszej
zamiany na środki pieniężne.

Gotówkę w kasie i na rachunku bankowym należy skorygować o
wiel‌kość, która:

– została przeznaczona na nadchodzącą płatność, na przykład na
zakup środków trwałych,

– na mocy umów z bankiem lub inną instytucją finansową musi



być  utrzymywana  na  rachunku  rozliczeniowym;  umowy  takie
obejmować mogą szeroki zakres przypadków, jednakże typowymi
przykładami są tu rachunki czekowe oraz blokada środków na
import.

Papiery  wartościowe  mogą  być  powiększone  o  wielkość  tzw.
ci‌chej  rezerwy,  czyli  o  różnicę  między  ich  bieżącą  ceną
rynkową a ceną nabycia.

Rozliczenia  między  okresowe  czynne,  jeśli  mają  niewielki
udział  w  ak‌tywach  bieżących,  mogą  być  po  prostu  z  nich
wyłączone. W innych przypad‌kach powinno się zbadać długość
okresu  zamrożenia  nakładów  (zwłaszcza  nakładów  na  nową
produkcję).

Korygując zobowiązania krótkoterminowe w celu ustalenia ich
poziomu  przypadającego  na  majątek  obrotowy,  stanowiący  ich
zabezpieczenie,  należy  uwzględnić  terminy  wymagalności  tych
zobowiązań oraz włączyć do nich takie zobowiązania, których
pokrycie wymaga uprzedniej rekonfiguracji majątku obrotowego.
Rozwiązaniem,  które  pozwoliłoby  związać  termin  wymagalności
skorygowanych zobowiązań bieżących ze skorygowanymi aktywami
bieżący‌mi,  doprowadzając  je  do  porównywalności,  jest
koncepcja  cyklu  obiegu  go‌tówki.  Cykl  ten  określa  długość
czasu  od  momentu  odpływu  gotówki  na  zakup  surowców  i
materiałów do momentu jej wpływu z zainkasowanych należności.
Jest on sumą cyklu zapasów oraz cyklu należności pomniejszoną
o  cykl  zobowiązań  terminowych.  Cykl  obiegu  gotówki  daje
możliwość  ustale‌nia  poziomu  pokrycia  aktywami  bieżącymi
pasywów bieżących na określony moment poprzez to, że wyznacza
okres  niezbędny  do  konwersji  na  gotówkę  podstawowych
składników majątku, jakimi są zapasy i należności. W praktyce
do  obliczenia  skorygowanych  zobowiązań  krótkoterminowych
przyjmuje się zobowiązania natychmiast wymagalne. Na podstawie
skorygowanej  wielkości  aktywów  bieżących  oraz  pasywów
bieżących  można  ustalić  skorygowany  wskaźnik  bieżącej
płynności finansowej (WBPFs). Ma on następującą postać:



Minimalny  poziom  wskaźnika  może  wynosić  jeden,  ponieważ  w
składzie aktywów bieżących znajduje się wyłącznie majątek o
najwyższej  płynności,  a  pasywa  bieżące  obejmują  długi  o
krótkim okresie wymagalności [W. Meighs, R. Meighs, Financial
Accounting, Mc Graw-Hill, New York 1987, s. 615.].

W celu uzyskania dodatkowych informacji na temat kształtowania
się  płynności  finansowej  w  przedsiębiorstwie  celowe  jest
ustalenie stosunku obu Wskaźników, bieżącego i skorygowanego.
Wskaźnik ten ma postać:

Na jego podstawie można poczynić następujące obserwacje:

Poziom C = l wskazuje na doskonałą zgodność między księgową a
rynkową  wartością  pokrycia  pasywów  bieżących  aktywami
obrotowymi,  a  równocześnie  na  pełne  odzwierciedlenie  przez
wskaźnik bieżący płynności finansowej przedsiębiorstwa,

Poziom C>1 informuje, że przedsiębiorstwo dysponuje większym
rozmiarem  majątku  płynnego,  niż  wynika  to  z  ewidencji
księgowej. Przedsię‌biorstwo ma płynność wyższą, wynikającą z
potencjalnego  strumienia  środków  pieniężnych,  niż  płynność
zmierzona wskaźnikiem bieżącej płynności finansowej. Nadwyżka
płynności  oznacza  dla  niego  istnienie  realnego  marginesu
bezpieczeństwa,  który  powinien  być  brany  pod  uwagę  przy
konstruowaniu polityki kredytowej przedsiębiorstwa,

Poziom C<1 zdążający do 0 oznacza, że realny majątek obrotowy
przedsiębiorstwa jest dużo niższy, niż wynika to z zapisów
księgowych.  Im  bliższa  zeru  jest  wartość  wskaźnika,  tym
większa jest różnica między księgową a rynkową wyceną majątku
obrotowego.  W  sytuacji  rzeczywistej  utraty  płynności
finansowej kierownictwo może nie zdążyć poprawić sytuacji i
przywrócić równowagi finansowej firmy.

Ustalenie  skorygowanego  wskaźnika  płynności  finansowej  oraz
wynikają‌cych  z  niego  relacji  jest  pomocne  w  sterowaniu
płynnością  finansową.  Jednak  warunkiem  koniecznym  przy
obliczaniu  tego  wskaźnika  jest  znajomość  poza-księgowych



aspektów  funkcjonowania  przedsiębiorstwa,  a  w  szczególności
rynkowej wartości majątku obrotowego.

Reasumując, wyliczenie wskaźników: bieżącego i skorygowanego
oraz ich relacji może być pomocne przy określaniu optymalnej
wielkości  wskaźnika  bieżącego,  aby  w  przypadku  niedoboru
płynności  podwyższać  jego  poziom,  a  w  sytuacji  nadwyżki
płynności proporcjonalnie obniżać wielkość aktywów bieżących.

Płynność  finansowa  jest  kluczowym  aspektem  funkcjonowania
każdego  podmiotu  gospodarczego,  warunkującym  zdolność  do
terminowego  regulowania  zobowiązań  i  utrzymania  stabilności
operacyjnej.  W  sytuacji,  gdy  przedsiębiorstwo  napotyka
trudności związane z utrzymaniem płynności, niezbędne staje
się  zastosowanie  mechanizmów  rynkowej  korekty  płynności
finansowej. Obejmuje ona różnorodne działania dostosowawcze,
mające na celu przywrócenie równowagi finansowej oraz poprawę
zdolności do zarządzania bieżącymi zobowiązaniami.

Jednym z podstawowych mechanizmów rynkowej korekty płynności
jest  optymalizacja  struktury  kapitałowej,  polegająca  na
dostosowaniu  poziomu  zobowiązań  krótkoterminowych  i
długoterminowych  do  aktualnych  możliwości  finansowych
przedsiębiorstwa.  Firmy  w  trudnej  sytuacji  płynnościowej
często  decydują  się  na  negocjacje  z  wierzycielami  w  celu
restrukturyzacji  zadłużenia.  Może  to  obejmować  zmianę
harmonogramu  spłat,  wydłużenie  okresu  kredytowania  lub
obniżenie  kosztów  finansowania.  Tego  rodzaju  działania
pozwalają uniknąć kryzysu płynnościowego i zapewniają większą
elastyczność w zarządzaniu finansami.

Innym  istotnym  narzędziem  rynkowej  korekty  płynności
finansowej jest zwiększenie efektywności zarządzania kapitałem
obrotowym.  Przedsiębiorstwa  mogą  skrócić  cykl  konwersji
gotówki poprzez poprawę rotacji zapasów, przyspieszenie spływu
należności  lub  wydłużenie  okresu  regulowania  zobowiązań.
Przykładem może być wdrożenie polityki bardziej agresywnego
monitorowania należności, renegocjowanie warunków płatności z



dostawcami lub poprawa zarządzania zapasami w celu redukcji
nadmiernych kosztów magazynowania.

Rynkowa  korekta  płynności  obejmuje  również  pozyskiwanie
dodatkowych źródeł finansowania, które mogą pochodzić z rynku
kapitałowego,  kredytowego  lub  alternatywnych  form
finansowania.  W  zależności  od  sytuacji  finansowej
przedsiębiorstwa, może to oznaczać emisję obligacji, sprzedaż
akcji, skorzystanie z faktoringu lub leasingu operacyjnego. W
ostatnich  latach  coraz  większą  popularność  zyskują  również
finansowanie crowdfundingowe oraz pożyczki peer-to-peer, które
pozwalają firmom na szybkie zdobycie kapitału bez konieczności
zaciągania zobowiązań bankowych.

W  kontekście  korekty  płynności  finansowej  znaczącą  rolę
odgrywa  także  polityka  monetarna  i  regulacje  rynku
finansowego. W okresach kryzysu gospodarczego banki centralne
często podejmują działania mające na celu poprawę dostępności
kapitału  poprzez  obniżenie  stóp  procentowych  lub  wdrażanie
programów wsparcia płynnościowego dla przedsiębiorstw. Dzięki
temu  firmy  mogą  uzyskać  tańsze  finansowanie  i  łatwiej
dostosować się do zmieniających się warunków rynkowych.

Rynkowa korekta płynności finansowej jest procesem dynamicznym
i  wymaga  bieżącej  analizy  sytuacji  ekonomicznej.
Przedsiębiorstwa,  które  na  wczesnym  etapie  identyfikują
zagrożenia związane z utratą płynności, mają większe szanse na
skuteczne  wdrożenie  działań  naprawczych.  Regularne
monitorowanie  wskaźników  płynności,  takich  jak  wskaźnik
bieżącej  płynności,  cykl  rotacji  należności  czy  cash  flow
operacyjny, pozwala na szybką reakcję na potencjalne problemy
finansowe.

W  kontekście  globalnych  rynków  finansowych  rynkowa  korekta
płynności obejmuje także mechanizmy interwencyjne instytucji
finansowych, takich jak Międzynarodowy Fundusz Walutowy czy
Europejski  Bank  Centralny.  W  sytuacjach  kryzysowych  te
podmioty  oferują  wsparcie  finansowe  dla  państw  i  sektorów



gospodarki borykających się z problemami płynności. Przykładem
takiej interwencji była pomoc udzielona Grecji podczas kryzysu
zadłużeniowego  w  strefie  euro,  polegająca  na  wdrożeniu
programów oszczędnościowych i udostępnieniu linii kredytowych.

Rynkowa  korekta  płynności  finansowej  jest  więc  niezbędnym
mechanizmem dostosowawczym, który pozwala firmom, sektorom i
całym  gospodarkom  na  zachowanie  stabilności  finansowej  w
obliczu  zmieniających  się  warunków  rynkowych.  Skuteczne
zarządzanie  płynnością  wymaga  zarówno  umiejętnego
wykorzystania  dostępnych  instrumentów  finansowych,  jak  i
elastyczności  w  dostosowywaniu  strategii  operacyjnych  do
bieżącej sytuacji gospodarczej.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

Strategie  marketingowe
wybranych  producentów
samochodów osobowych
Na  czym  w  istocie  zarabiają  firmy  samochodowe  sprzedając
różnorodne wersje swoich produktów, jakie odzwierciedlenie w
cenie znajdują koncepcje i jakość poszczególnych samochodów.
Ten  oto  problem  postanowiłem  zbadać  za  pomocą  programu
komputerowego  STATISTICA  [StatSoft,  Inc.  (1996).  STATISTTCA
for  Windows  [Computer  program  manual].  Tulsa,
http://www.statsoft.com].  Na  analizę  ekonometryczną
zdecydowałem się ze względu na od dawna przewidywany wzrost
znaczenia  metod  ekonometrycznych  we  współczesnym  świecie
gospodarczym,  jako  najlepiej  opisujących  w  rzeczowy  sposób

https://pisanie.edu.pl/
https://pracemagisterskie.edu.pl/strategie-marketingowe-wybranych-producentow-samochodow-osobowych/
https://pracemagisterskie.edu.pl/strategie-marketingowe-wybranych-producentow-samochodow-osobowych/
https://pracemagisterskie.edu.pl/strategie-marketingowe-wybranych-producentow-samochodow-osobowych/


„chaos” gospodarczy [W. Welfe (red.), Ekonometryczne modele
rynku – analiza, prognozy, symulacja, PWE, Warszawa 1977, s.
9-15.].

Program analizuje wpływ poszczególnych, niezależnych od siebie
czynników  na  ceny.  Materiał  badawczy  stanowi  zamieszczone
poniżej  zestawienie  zawierające  ceny  i  podstawowe  dane
techniczne  najczęściej  sprzedawanych  samochodów  w  Polsce  w
czasie  bezpośrednio  poprzedzającym  wydanie  numeru  3
miesięcznika  „Auto  motor  i  sport”  z  marca  2000  roku.

Po  wstępnej  weryfikacji  wszystkich  zmiennych,  do  końcowych
obliczeń pozostawiono następujące:

– pojemność silnika w centymetrach sześciennych,

– moc silnika w koniach mechanicznych,

– stosowane paliwo (0-benzyna, l -olej napędowy),

– ilość drzwi,

– typ nadwozia,

– ciężar pojazdu w kilogramach,

– szerokość auta w milimetrach,

– wysokość,

– długość,

– rok wprowadzenia danego modelu na rynek.

Cechy takie jak: zużycie paliwa, przyspieszenie, elastyczność,
droga  hamowania,  średnica  zwracania,  poziom  hałasu  są
destymulantą, gdyż im mniejsza ich wartość, tym większy dla
nas komfort, bezpieczeństwo, funkcjonalność.

Zużycie paliwa – w obecnych warunkach rynkowych, ma dość ważną
pozycje,  zważywszy  na  fakt  iż  ceny  te  charakteryzują  się



ciągłą zmianą w zależności od kursu dolara amerykańskiego.
Wszystkie  z  przedstawionych  modeli  to  samochody  napędzane
przez  silniki  diesla,  co  ma  też  znaczenie,  ze  względu  na
niższy koszt oleju napędowego, jednakże może mieć też wpływ na
osiągi auta. Samochody z silnikami diesla charakteryzują się
troche  mniejszą  dynamiką  w  stosunku  do  porównywalnych
samochodów  z  silnikami  benzynowymi.  W  naszym  przypadku
wszystkie samochody posiadają silniki diesla o pojemnościach
od 1.9 do 2.0 litra. Tak więc, im mniej samochód spali oleju
napędowego  na  100  kilometrów,  tym  jego  ocena  będzie
korzystniejsza.

Przyspieszenie samochodu jest adekwatne do wielkości silnika,
przy czym proporcjonalnie wzrasta też wielkość spalania. Im
bardziej dynamiczniej się poruszamy tym bardziej nasz silnik
staje się zachłanny na olej napędowy. Jednak im mniej czasu
potrzeba  do  uzyskania  określonej  prędkości,  tym  lepiej.
Większość  przeprowadzanych  testów  nowych  samochodów  jest
ukierunkowana na pokazanie po jakim czasie samochód uzyska
daną  prędkość  –  przyspieszenie  od  0  do  50  km/h,  lub
najczęściej  od  0  do  100  km/h

Elastyczność – jest związana z dynamiką silnika i uzależniona
od  jego  mocy,  momentu  obrotowego  i  odpowiednich  przełożeń
skrzyni biegów. Jak ważny to element, możemy się przekonać
wyprzedzając  inne  pojazdy  na  polskich,  niestety  jeszcze  w
większości,  jednojezdniowych  drogach.  Im  czas  rozpędzania
będzie krótszy, tym samochód szybciej będzie wyprzedzał innych
użytkowników  drogi.  Krótsze  czasy  wyprzedzania  to  mniejsze
prawdopodobieństwo czołowego zderzenia z innymi samochodami.
Najczęściej przeprowadzane są testy jak auto zachowuje się na
III, IV I V biegu, a prędkości wynoszą zazwyczaj od 60 km/h do
120 km/h

Droga hamowania – jest jedną z wielu cech odpowiedzialnych za
bezpieczeństwo, i im mniejszy czas i długość na wychamowanie
pojazdu, tym dla nas większe poczucie bezpieczeństwa. Wszelkie
testy  wykonymane  przez  najróżniejsze  pisma  związane  z



motoryzacją przedstawiają drogę hamowania pojazdu z prędkości
100 km/h, przy zimnych i ciepłych hamulcach, ważne jest to,
gdy poruszamy się w górzystym terenie i naciskamy często pedał
hamulca. Z reguły różnica między tymi testami waha się do
kilku metrów.

Średnica zawracania – cecha na którą większość osób nie zwraca
uwagi,  a  jest  dość  użyteczna,  w  szczególnie  większych
miastach, gdzie często musimy manewrować by zaparkować, wtedy
przydaje się gdy samochód potrafi w jak najmniejszym stopniu
korzystać z biegu wstecznego. Im średnica zawracania mniejsza
tym samochód jest łatwiejszy w użytkowaniu.

Poziom hałasu – cecha ta ma wpływ na komfort jazdy, wraz ze
wzrostem  prędkości  wzrasta  poziom  hałasu  wywołanego  pracą
silnika, oporem powietrza o różne części samochodu, tarciem
kół o podłoże jezdni, oraz innymi czynnikami. Cecha ta ma duże
znaczenie dla których samochód służy w pracy i podróżowaniu na
duże odległości, duży hałas wywołuje migreny i ból głowy.

Cechy  takie  jak:  moc  maksymalna,  ładowność,  pojemność
bagażnika, zasięg; są stymulantą, gdyż im większa ich wartość,
tym większa dla nas funkcjonalność.

Moc maksymalna – jest cechą dość często uwzględnianą przy
zakupie  nowego  samochodu,  charakteryzuje  ona  przyspieszenie
oraz elastyczność, z tego względu im większa jej wartość, tym
lepszy komfort, z drugiej strony wraz z jej wzrostem, wzrasta
spalanie.

Ładowność – cecha ta mierzona jest w kilogramach, i określa,
jaki  maksymalny  ciężar  możemy  przewozić,  im  większa  jej
wartość, tym większa wartość dla potencjalnego nabywcy, jeśli
zamierza wykorzystywać często samochód do przewozu ciężkich
przedmiotów,  natomiast  zwiększenie  wagi  przewożonych  osób,
rzeczy, ma wpływ na charakter samochodu – zwiększone spalanie,
mniejsze możliwości skrętne, mniejszy komfort.

Pojemność bagażnika – cecha jest powiązana z ładownościa, z



tym,  że  jest  wyrażona  w  litrach  objętości,  którą  można
przewieźć  w  samochodzie.  Większość  samochodów  oferuje
dodatkowo możliwość dzielenia tylnych siedzeń, co umożliwia na
indywidualne dostosowanie wielkości przestrzeni bagażowej dla
potrzeb przyszłego użytkownika.

Pojemność baku – dla mnie jest to cecha mało istotna ponieważ
w  większości  naszego  kraju,  oraz  w  prawie  całej  Europie
zachodniej  i  centralnej  ilość  stacji  benzynowej  jest
wystarczająca na tyle, by nie myśleć, jak duży mamy zbiornik
paliwa i czy wystarczy nam na dojechanie do następnej stacji.
Możemy ją brać pod uwagę w specyficznych przypadkach oraz dla
niektórych klientów – (rynek wschodniej Europy).

Cechę  prędkości  maksymalnej  uznałem  za  nominantę,  z  tego
względu iż nie jest zbytnio ważne, czy nasz samochód ma dużo
większą  przewagę  nad  konkurentami.  Cecha  ta  nie  przynosi
określonych, wymiernych korzyści. Optymalną wielkość przyjąłem
jako średnią z największej i najmniejszej wartości. Jeśli nasz
ranking  przeprowadzony  byłby  dla  klientów,  którzy  są
kierowcami rajdowymi, wówczas cecha ta odgrywałaby znacząco
rolę jako stymulanta. Tabela którą znajduje się poniżej jest
odzwierciedleniem  zastosowanych  wzorów  na  destymulantę,
stymulantę, nominantę, dla cech które wyodrębniłem wcześniej.

Analiza porównawcza pięciu modeli samochodów: Toyota Avensis
2.0, Peugeot 406 2.0, VW Golf 1.9, Renault Laguna 1.9 oraz
Ford Mondeo 2.0 została przeprowadzona na podstawie szeregu
cech, które zostały podzielone na trzy kategorie: dynamika
(D), nadzwyczajne osiągi (N) oraz samochodowe cechy użytkowe
(S).

Dynamika (D)

W  zakresie  dynamiki  uwzględniono  takie  cechy  jak
przyspieszenie 0-50 km/h, przyspieszenie 0-100 km/h, zużycie
paliwa, droga hamowania od 100-0 km/h, elastyczność na 4. oraz
5. biegu, hałas przy 100 km/h oraz 130 km/h, jak również



średnicę zawracania.

VW Golf osiągnął najlepsze wyniki w przyspieszeniu 0-100 km/h
oraz  drodze  hamowania,  co  świadczy  o  jego  dynamicznym
charakterze. Toyota Avensis wykazała się najniższym zużyciem
paliwa oraz bardzo dobrą drogą hamowania, co może przemawiać
na jej korzyść dla osób szukających oszczędności paliwowych.

Renault Laguna i Ford Mondeo wykazały się dobrą elastycznością
na 5. biegu, co może wpływać na komfort jazdy przy wyższych
prędkościach. Peugeot 406 z kolei uzyskał najwyższą ocenę w
przyspieszeniu na 4. biegu, co wskazuje na jego zwinność przy
średnich prędkościach.

Nadzwyczajne osiągi (N)

W  tej  kategorii  uwzględniono  jedynie  prędkość  maksymalną.
Najlepsze wyniki osiągnęły Toyota Avensis oraz Renault Laguna,
które  oferują  najwyższą  prędkość  maksymalną,  co  może
zainteresować  kierowców  preferujących  szybką  jazdę  na
autostradach. Ford Mondeo również uzyskał wysoki wynik w tej
kategorii, natomiast Peugeot 406 i VW Golf wypadły najsłabiej.

Samochodowe cechy użytkowe (S)

Do  tej  grupy  zaliczono  moc  maksymalną  w  KM,  ładowność,
pojemność bagażnika (normalna oraz po złożeniu siedzeń) oraz
zasięg w kilometrach.

VW Golf dominuje pod względem mocy maksymalnej, co przekłada
się na lepsze osiągi przy dużych prędkościach. Renault Laguna
oferuje największą ładowność, co może być korzystne dla osób
potrzebujących przestrzeni do przewozu cięższych przedmiotów.
Toyota Avensis zdobyła najwyższe oceny pod względem pojemności
bagażnika oraz zasięgu w kilometrach, co czyni ją atrakcyjną
propozycją dla osób planujących długie podróże.

Analiza  pięciu  modeli  samochodów  ujawnia  ich  zróżnicowane
mocne strony w zależności od kategorii cech. VW Golf wyróżnia



się najlepszymi osiągami w zakresie dynamiki, a także oferuje
największą moc maksymalną. Toyota Avensis imponuje najniższym
zużyciem  paliwa,  bardzo  dobrą  drogą  hamowania  oraz  dużą
pojemnością  bagażnika  i  zasięgiem.  Renault  Laguna  oferuje
największą ładowność oraz wysoką prędkość maksymalną, co czyni
ją funkcjonalnym pojazdem do dłuższych tras.

Peugeot 406 osiągnął najlepszy wynik w przyspieszeniu na 4.
biegu, co może przemawiać na jego korzyść w przypadku jazdy
miejskiej i podmiejskiej. Ford Mondeo uzyskał wysokie wyniki
pod  względem  elastyczności  oraz  prędkości  maksymalnej,  co
przekłada się na komfort jazdy przy wyższych prędkościach.

Ostateczny wybór zależy od indywidualnych preferencji kierowcy
oraz  priorytetów  dotyczących  dynamiki,  osiągów  czy  cech
użytkowych. Każdy z analizowanych modeli ma swoje zalety i
może spełniać różne oczekiwania potencjalnych nabywców.

Poszczególne liczby są odzwierciedleniem cech, uzyskanych ze
wzorów:

1 – najlepszy w swojej klasie

(1 ; 0,75) – dobry

(0,75 ; 0,50) – średni

(0,50 ; 0,25) – słaby

(0,25 ; 0) – zły

0 – najgorszy w swojej klasie

Najwięcej najlepszych ocen uzyskał Volkswagen Golf – sześć
razy najwyższa ocena, następny to Toyota Avensis i Peugeot 406
– cztery razy, Renault Laguna – trzy razy i Ford Mondeo –
jeden raz.

Najwięcej dobrych ocen (0 ; 0,50) uzyskał także Volkswagen
Golf – 8 razy, natomiast na drugim miejscu uplasowały się 2



samochody Renault Laguna i Ford Mondeo z siedmioma cechami, na
trzecim samochody marki Toyota i Peugeot z sześcioma cechami.

W tabelce powyżej przedstawione są zsumowane cechy dla każdego
pojazdu, suma cech danego samochodu może być brana pod uwagę
jako średnia ocena cech danego auta, im mniejsza suma, tym
samochód jest lepszy od innego. Jest to jednak ocena czysto
teoretyczna i uśredniona przez zastosowane wzory.

Wyniki otrzymane po wstawieniu odpowiednich procentów ważności
cech są precyzyjniejszą odpowiedzią jaki samochód wybrać, o
ile dane procenty charakteryzują osobę, która będzie miała
auto takowe nabyć.

Przeprowadzone  obliczenia  wykazały,  że  najściślejszą  i
najbardziej  prawdopodobną  (prawdopodobieństwo  wynosi  95%)
regułę  stworzyły:  moc  silnika,  stosowane  paliwo,  masa
samochodu oraz jego długość. Według obliczeń każdy dodatkowy
koń mechaniczny pod maską kosztuje średnio nieco ponad 161
złotych, a za możliwość korzystania z silnika dieslowskiego
należy  zapłacić  dodatkowo  5908  złotych.  Każdy  dodatkowy
kilogram auta wart jest średnio około 38,4 złotego, a za auto
dłuższe o centymetr zapłacimy o 29 złotych mniej [Weryfikację
statystyczną przeprowadzono na podstawie podręcznika: Edward
Nowak, Zarys metod ekonometrii, PWN, Warszawa 1997.].

Jak należy zinterpretować przedstawione powyżej wyniki? Otóż
większa moc stosowana jest, by polepszyć osiągi samochodu. Z
jednej  strony  jej  zwiększenie  jest  wynikiem  bardziej
zaawansowanej  konstrukcji  silnika,  z  drugiej  zaś  strony
większa moc to większe obciążenia dla całego auta. Jako, że
poszczególne  wersje  kompaktów  produkuje  się  na  wspólnych
podstawach, nadwoziach, które przewidują już pewien znaczny
zakres  obciążeń,  różnice  polegają  na  zastosowaniu  różnych
wersji  zawieszeń,  układów  przeniesienia  napędu  i
kierowniczego. Zwiększenie mocy o 20 koni mechanicznych to
średni wydatek 3220 złotych, co jest kwotą porównywania z
poszczególnymi przypadkami na rynku. Średni wzrost wydatków o



blisko 6000 złotych w momencie zakupu silnika Diesla należy
tłumaczyć  tym,  że  zdecydowana  większość  obecnych  na  rynku
konstrukcji  to  najnowsze  silniki  wyposażone  w  drogie
turbosprężarki, wielozaworowe głowice, czy wreszcie instalacje
bezpośredniego wtrysku paliwa do cylindrów. Wydatek taki może
wydawać  się  zbyt  dużym,  jednak  korzyści  wypływające  z
posiadania  od  maską  nowoczesnego  turbodiesla  są  znaczące.
Silniki  tego  typu  swoimi  osiągami  nie  ustępują  wcale
porównywalnym pojemnością silnikom benzynowym stosowanym w tej
klasie aut jednocześnie zużywając dużo mniej tańszego paliwa.
Pozostałe  koszty  użytkowania  takiego  silnika  również  są
porównywalne  do  analogicznych  „benzynowców".  Wszystko  to
zebrane razem pozwala przewidywać szybki wzrost poniesionego
nakładu i dalszą bardzo tanią eksploatację.

Stosunkowo niską ceną charakteryzuje się masa sprzedawanych w
Polsce kompaktów. Średnio tylko nieco ponad 38 złotych za
każdy następny kilogram pozwala przypuszczać, że zwiększające
masę wyposażenie większości samochodów nie jest kupowane w
większych ilościach lub nie jest drogie. Praktyka pokazuje, że
większość sprzedawanych w Polsce kompaktów, to ubogie wersje.
Tych naprawdę dobrze wyposażonych w standardzie jest niewiele.
Widocznie Polacy częściej korzystają z możliwości dokupienia
pojedynczych urządzeń z pakietu opcji, czego nie uwzględniają
oficjalne statystyki.

Ciekawie  natomiast  „sprawuje  się"  długość  samochodów.
Mianowicie auta dłuższe o metr winny być średnio tańsze o 2907
złotych.  Zjawisko  to  powodowane  jest  według  mnie  dwoma
zasadniczymi  powodami.  Po  pierwsze  w  ofercie  sprzedawców
znajduje się pewien odsetek samochodów krótkich i relatywnie
drogich  (np.  usportowione  wersje),  a  po  drugie  –  wiele
czołowych firm chcąc uatrakcyjnić swoją ofertę np. dla słabiej
zarabiających  rodzin,  zrównują  ze  sobą  ceny  aut  trzy  i
pięciodrzwiowych, co z kolei ma skusić nabywców do zakupów aut
większych (np. Ford).

Głównym  zadaniem  powyższego  badania  było  wskazanie



najistotniejszych  prawidłowości  występujących  na  rynku  aut
klasy  C  w  naszym  kraju.  Prawidłowości  owe  z  dużą  dozą
prawdopodobieństwa można rozciągnąć na cały rynek kompaktów i
zastanawiać się nad pośrednimi powodami takiego akurat stanu
rzeczy. Ważniejsze są wnioski natury rynkowej, jakie można
tutaj wysnuć. Otóż najlepszy interes na samochodach robią ci,
którzy oferują dłuższe auta (wygodniejsze, pięciodrzwiowe) o
stosunkowo niskiej cenie. Jednak w miarę wzrostu możliwości
nabywczych poszczególnych klientów sprzedają się coraz lepiej
auta mniejsze i lepiej wyposażone czy to od strony czysto
technicznej,  czy  też  posiadające  więcej  różnych  innych
dodatków ułatwiających użytkowanie samochodu. Ogólna tendencja
jest taka, że przy stałym wzroście liczby nowych samochodów w
naszym kraju i rosnącym udziale w tej liczbie aut klasy C
najwięcej będzie samochodów na średnim poziomie technicznym,
gdyż w obecnych warunkach gospodarczych stosunkowo niewielką
część nabywców będzie stać na doinwestowanie swoich samochodów
w  choćby  podstawowe  ulepszenia  (bardziej  wydajny  silnik,
podstawowe  dodatki  polepszające  komfort  czy  nawet
bezpieczeństwo jazdy). Z tego wynika najważniejszy wniosek na
przyszłość  :  najważniejszym  czynnikiem  kształtującym  nasz
rynek  samochodowy  ciągle  jest  cena,  co  dość  jednoznacznie
ukierunkowuje  jego  rozwój  w  najbliższym  okresie  czasu.
Samochodów  naprawdę  dobrze  wyposażonych  w  standardzie  jest
niewiele. Widocznie Polacy częściej korzystają z możliwości
dokupienia pojedynczych urządzeń z pakietu opcji, czego nie
uwzględniają oficjalne statystyki.

Z  przeprowadzonej  analizy  i  moich  subiektywnych  wniosków,
uważam,  że  najlepszym  samochodem  spośród  badanych,  jest
Volkswagen Golf napędzany silnikiem diesla o pojemności 1.9.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

https://pisanie.edu.pl/


LOT  Ground  Services  Sp.  z
o.o.
LOT Ground Services Sp. z o.o. od momentu powstania w 1992
roku skutecznie wprowadziło innowacje i standardy w obsłudze
naziemnej  na  warszawskim  lotnisku  Okęcie.  Jako  firma
specjalizująca  się  w  obsłudze  pasażerów,  bagaży,  samolotów
oraz towarów, LGS stało się kluczowym graczem w sektorze usług
lotniczych w Polsce. Przewoźnicy lotniczy, którzy korzystali z
usług LGS, mogli liczyć na kompleksową obsługę zarówno na
płycie lotniska, jak i w terminalu pasażerskim oraz cargo.

Z perspektywy wyników finansowych, spółka odnotowała stabilny
rozwój, osiągając w 2000 roku zysk netto na poziomie 2 070 404
zł. Współpraca z największymi przewoźnikami, w tym z PLL LOT
S.A.  oraz  EuroLOT  S.A.,  stanowiła  istotny  fundament  jej
działalności. Fakt, że aż 63,7% obsłużonych rejsów w 2000 roku
pochodziło  od  tych  dwóch  spółek,  a  57,1%  pasażerów
wylatujących  z  Warszawy  obsługiwano  w  ramach  tych  linii
lotniczych, podkreśla znaczenie LGS na rynku usług naziemnych.

Spółka nie tylko skupiała się na obsłudze standardowej, ale
również  nieustannie  dążyła  do  podnoszenia  jakości  swoich
usług, co było odpowiedzią na rosnącą konkurencję na rynku.
Dbałość  o  jakość  była  kluczowym  elementem  strategii  LGS,
pozwalającym nie tylko na utrzymanie, ale i na rozszerzenie
bazy klientów. Firma konsekwentnie inwestowała w nowoczesne
technologie  i  systemy  zarządzania,  co  miało  na  celu
zwiększenie efektywności i bezpieczeństwa obsługi pasażerów i
towarów.

Dzięki stabilnej współpracy z kluczowymi graczami na rynku
oraz  systematycznemu  podnoszeniu  jakości  usług,  LOT  Ground
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Services  zdołało  zbudować  silną  pozycję  na  rynku  obsługi
naziemnej  w  Polsce.  Spośród  konkurencyjnych  firm,  LGS
wyróżniało się solidnością oraz zdolnością do adaptacji do
wymagań  rosnącego  ruchu  pasażerskiego  oraz  wymagających
operacji  logistycznych,  co  było  kluczowe  w  dynamicznie
zmieniającej się branży lotniczej.

Również  w  przyszłości,  firma  planowała  dalszy  rozwój  i
utrzymanie wysokiej jakości usług, licząc na dalsze umocnienie
swojej pozycji na rynku obsługi naziemnej. Oczekiwano, że w
kolejnych latach LGS jeszcze bardziej wzmocni swoją pozycję
poprzez  zwiększenie  liczby  obsługiwanych  przewoźników  oraz
rozszerzenie zakresu działalności na nowe lotniska, a także
dostosowanie swoich usług do zmieniających się potrzeb rynku
transportu lotniczego.

Kontynuując  rozwój,  LOT  Ground  Services  Sp.  z  o.o.  stale
inwestowało  w  rozwój  infrastruktury,  technologie  oraz
szkolenia  dla  swojego  personelu,  co  pozwalało  im  utrzymać
pozycję lidera w branży. Firma intensywnie rozwijała swoje
zdolności  operacyjne,  wdrażając  nowe  rozwiązania
technologiczne,  takie  jak  systemy  automatycznej  odprawy
pasażerów  czy  systemy  zarządzania  bagażami.  Dzięki  tym
innowacjom udało się zoptymalizować procesy obsługi naziemnej,
co w rezultacie przyczyniło się do zwiększenia efektywności
oraz skrócenia czasu odprawy.

LGS dążyło również do dalszej ekspansji swoich usług poza Port
Lotniczy  Warszawa  Okęcie.  Z  myślą  o  przyszłości  firma
planowała zwiększenie swojego zasięgu poprzez otwarcie nowych
oddziałów  i  rozszerzenie  działalności  na  inne  lotniska  w
Polsce. Było to kluczowe, biorąc pod uwagę rosnącą liczbę
pasażerów oraz dynamiczny rozwój rynku lotniczego. Podobnie
jak  w  Warszawie,  LGS  dążyło  do  zapewnienia  najwyższych
standardów  obsługi  pasażerów  oraz  samolotów,  a  także  do
dostosowania swojej oferty do specyficznych wymagań różnych
przewoźników lotniczych.



Kluczowym  celem  na  przyszłość  było  także  poszerzenie
współpracy z międzynarodowymi przewoźnikami, co pozwalałoby na
dalszy rozwój i zdobywanie nowych rynków. Dzięki doświadczeniu
zdobytemu na warszawskim lotnisku, LGS miało silne podstawy,
aby rozszerzyć działalność na inne, bardziej wymagające rynki
międzynarodowe,  a  także  rozwijać  współpracę  z  innymi
podmiotami w branży lotniczej, jak np. firmy zajmujące się
transportem cargo, czy agencje handlingowe.

Warto dodać, że LGS stawiało na rozwój zrównoważony i dbałość
o  środowisko  naturalne.  Firma  wdrożyła  szereg  działań
proekologicznych, takich jak optymalizacja zużycia energii czy
wdrażanie  energooszczędnych  rozwiązań  w  zakresie  obsługi
naziemnej.  W  obliczu  rosnącej  świadomości  ekologicznej  i
presji  społecznej,  LGS  traktowało  odpowiedzialność  za
środowisko jako integralną część swojej strategii biznesowej.

Dodatkowo  firma  skupiała  się  na  rozwoju  kompetencji
pracowników,  oferując  im  możliwość  uczestnictwa  w  licznych
szkoleniach  i  kursach  branżowych.  Wyspecjalizowany  personel
stanowił klucz do zapewnienia jakości usług oraz bezpiecznego
i sprawnego wykonywania operacji lotniczych. LGS inwestowało
również w rozwój programów motywacyjnych, które miały na celu
nie  tylko  utrzymanie  lojalności  pracowników,  ale  także
zwiększenie ich zaangażowania w procesy poprawy jakości usług.

Podsumowując, LOT Ground Services Sp. z o.o. zdołało zbudować
silną i stabilną pozycję na rynku obsługi naziemnej, kierując
się  innowacyjnością,  jakością  usług  oraz  dbałością  o
środowisko.  Firmie  udało  się  nie  tylko  odpowiedzieć  na
potrzeby rynku, ale także wyprzedzić oczekiwania klientów, co
pozwoliło jej na dalszy rozwój i sukcesy na rynku krajowym i
międzynarodowym.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

https://pisanie.edu.pl/


Dynamiczny  pomiar  płynności
finansowej
Informacje o przepływach gotówki można wykorzystać do:

– oceny i sterowania płynnością finansową,

– oceny pozycji finansowej przedsiębiorstw.

Przepływ gotówki służy do strumieniowej (dynamicznej) oceny
płynności  finansowej.  Ocena  statyczna,  oparta  na  danych
bilansowych ma charakter ograniczony. Jest ona ustalona na
podstawie  wielkości  zasobowych  (stanu  na  dany  moment
bilansowy).  Ponadto,  oprócz  sprawozdawczych  danych  z
przepływów gotówki, firmy sporządzają prognozowane przepływy
pieniężne  oraz  budżet  gotówki  w  układzie  miesięcznym  i
opierając  się  na  tych  zestawieniach,  w  sposób  świadomy  i
uporządkowany sterują przepływem środków pienięż‌nych tak, aby
zapewnić  firmie  płynność  finansową  między  dwoma  momentami
bilansowymi.

Przyrost  gotówki  z  działalności  operacyjnej  lepiej  wyraża
„solidność" firmy niż sama kwota zysku. Jest on szczególnie
ważny dla partnerów przed‌siębiorstwa. Dla dostawców oznacza
on zdolność tej firmy do bieżącego regulowania zobowiązań, dla
odbiorców  natomiast  zagrożenie  płynności  fi‌nansowej  u
dostawcy  wiąże  się  z  zaostrzeniem  przez  niego  polityki
finansowej, skróceniem terminów kredytu kupieckiego itp.

Przyrost  gotówki  z  działalności  operacyjnej  ma  charakter
obiektywny, ponieważ może powstać on wyłącznie jako różnica
między  faktycznymi  wpły‌wami  i  wydatkami  pieniężnymi
związanymi  z  tą  działalnością.  Wielkość  zysku  natomiast
uzależniona jest od sposobów zarachowania niektórych elementów
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wynikowych,  przede  wszystkim;  amortyzacji,  rat  kosztów
rozliczanych w cza‌sie oraz rezerw tworzonych pod przyszłe
płatności.  Zaliczenie  tych  pozycji  do  kosztów  może  być
intensyfikowane  lub  osłabione,  stosownie  do  taktyki
wyka‌zywania  zysku,  przyjętej  przez  przedsiębiorstwo.

Wszystkie  te  argumenty  sprawiły,  że  coraz  częściej
wykorzystuje  się  prze‌pływy  gotówkowe  do  oceny  pozycji
finansowej spółek. Używa się w tym celu całej gamy wskaźników,
które  w  sposób  syntetyczny  obrazują  gospodarkę  pieniężną
przedsiębiorstwa. Najczęściej wskaźniki te ujmuje się w dwóch
grupach [M. Gottieb, W. Lewczyński, Cash flow, sprawozdanie z
przepływów gotówki, Instytut Przedsiębiorczości, Sopot 1993,
s. 60.]:

– wskaźniki wydajności gotówkowej,

– wskaźniki wystarczalności gotówki.

Wskaźniki  wydajności  gotówkowej  obrazują,  w  jakiej  relacji
pozostaje gotówka operacyjna do obrotu i zysku, generowanego
przez ten obrót, oraz do majątku przedsiębiorstwa. Stosunek
gotówki  z  działalności  operacyjnej  do  aktywów  ogółem  bądź
tylko aktywów bieżących pokazuje stopień jego sfinan‌sowania z
tej gotówki.

Wykorzystując wskaźniki wydajności gotówkowej do oceny pozycji
finan‌sowej  przedsiębiorstwa,  trzeba  pamiętać,  że  pożądanym
kierunkiem zmian jest wzrost ich poziomu w czasie. Dobrą bazą
porównań tych wskaźników są dane średniobranżowe. Porównanie
przeciętnych  relacji  gotówkowych  w  ujęciu  branżowym  z
analogicznymi relacjami diagnozowanej spółki pokazuje pozycję
tej spółki w porównaniu z jej rynkowymi rywalami. Natomiast
porównanie  w  czasie  osiągniętych  wskaźników  pozwala  na
wyciągnięcie  wniosków  co  do  zmian  w  bieżącym  sterowaniu
finansami spółek.

Drugą  grupę  wskaźników  opartych  na  przepływach  gotówkowych
stanowią wskaźniki wystarczalności gotówki. Informują one o



tym, czy generowana w działalności podstawowej gotówka jest
odpowiednio duża w relacji do różnych wydatków i zobowiązań
przedsiębiorstwa.

Wskaźnik wystarczalności gotówki operacyjnej na spłatę długów
ogółem  informuje  o  zdolności  przedsiębiorstwa  do  spłacania
jego  zobowiązań.  Odwrotność  tego  wskaźnika,  czyli  stosunek
zobowiązań  ogółem  do  wielkości  gotówki  generowanej  w
działalności  operacyjnej  obrazuje,  w  jakim  okresie
zobowiązania  te  mogłyby  być  uregulowane  ze  środków
pieniężnych,  pocho‌dzących  z  działalności  operacyjnej.  W
praktyce krajów zachodnich wskaźnik ten wykorzystuje się do
przewidywania bankructwa.

Wskaźnik wystarczalności dochodu gotówkowego na spłatę długów
dłu‌goterminowych informuje, czy dostępne, wygospodarowane z
działalności podstawowej, fundusze gotówkowe są wystarczające
do spłaty zobowiązań w okresie płatności dłuższym niż rok
bilansowy.

Wskaźnik  ogólnej  wystarczalności  gotówki  operacyjnej  mierzy
ogólną zdolność firmy do regulowania rocznych wydatków (na
raty kredytów długo‌terminowych, wypłatę dywidend oraz zakupy
środków majątku trwałego) z gotówki uzyskanej z działalności
operacyjnej.  Obrazuje  on  zatem  bieżącą  politykę  finansową
przedsiębiorstw.  Wskaźnik  równy  bądź  wyższy  od  jedności
oznacza,  że  przedsiębiorstwo  nie  ma  potrzeby  sięgania  po
dodatkowe źródła gotówki z instrumentów finansowych (akcji,
obligacji,  kredytów  długotermino‌wych  bądź  gotówki
„uwolnionej"  ze  sprzedaży  elementów  majątku  trwałego,  tj.
zbędnych środków, patentów, akcji i udziałów w innych firmach,
w których ulokowana była gotówka inwestycyjna).

W celu bliższego wyjaśnienia przyczyn kształtowania się tego
wskaźnika na określonym poziomie liczy się:

Wymienione  wskaźniki  informują  o  skali  obciążenia  gotówki
netto z działalności operacyjnej:



– spłatą kredytów i pożyczek długoterminowych,

– wypłatą dywidend,

– zakupem środków produkcji (środków trwałych i materiałów).

Źródłem finansowania tych wydatków w ostatecznym rozliczeniu
(poza dywidendami) jest zysk netto i amortyzacja. Jeśli środki
z tych dwóch źródeł wykorzysta się na uzupełnienie kapitału
obrotowego,  głównie  na  finansowanie  zapasów  i  kredyty  dla
odbiorców,  to  firma  musi  ubiegać  się  o  finansowanie
zewnętrzne. Tą drogą potencjalni inwestorzy są w stanie ocenić
realność  przyszłych  wypłat  dywidend  i  zwrot  zaciągniętych
pożyczek.

Kolejnym wskaźnikiem, do konstrukcji którego wykorzystuje się
opera‌cyjny  cash  flow  jest  wskaźnik  reinwestycji  gotówki
operacyjnej. Wskaźnik ten jest użyteczny przy określaniu, w
jakiej  relacji  do  aktywów  trwałych  i  kapitału  obrotowego
pozostają  operacyjne  wpływy  gotówkowe,  które  zostały
zatrzy‌mane  w  przedsiębiorstwie  i  zainwestowane  w  celu
odtworzenia  aktywów  oraz  na  rozszerzenie  działalności
podstawowej.  Wskaźnik  reinwestycji  gotówki  operacyjnej  na
poziomie 8-10% jest uważany za ogólnie satysfakcjonujący [L
Bernstein, Analysis of Financial Statement, Irwin, Homewood
1993, s. 137.].

Wskaźnik wystarczalności gotówki operacyjnej na zakupy środków
trwa‌łych świadczy o zdolności przedsiębiorstwa do utrzymania
środków trwałych ze swego dochodu gotówkowego bez uciekania
się  do  zaciągania  pożyczki  lub  do  nowej  emisji  akcji.  Na
zakupy  środków  trwałych  wykorzystywane  są  zysk  netto  i
amortyzacja, a gotówka operacyjna może pochodzić również ze
środków uwolnionych z zapasów i należności oraz zaciągniętych
dodatkowych kredytów bankowych i kupieckich. Dlatego też w
praktyce bada się udział amortyzacji i zysku netto w gotówce
operacyjnej.

Wskaźniki  zamieszczone  w  tablicach  1  i  2  oparte  są  na



wielkościach  rocznych  i  służą  do  bieżących  oceny  pozycji
finansowej  przedsiębiorstwa.  Do  szczególnych  wskaźników
opartych na wielkościach wieloletnich należą;

–  wskaźnik  wystarczalności  (adekwatności)  cash  flow  [L
Bernstein, Analysis of Financial Statement, Irwin, Homewood
1993, s. 137.];

– wskaźnik płynności Lambda.

Celem  tego  pierwszego  wskaźnika  jest  określenie,  w  jakim
stopniu  przed‌siębiorstwo  jest  zdolne  do  wygenerowania
odpowiedniej wielkości gotówki z działalności operacyjnej na
pokrycie wydatków kapitałowych, przeznaczonych na inwestycje w
środki  trwałe,  na  przyrost  zapasów  i  na  wypłatę  dywidend
gotówkowych.  Aby  uwolnić  wynik  od  wpływu  cyklicznych  i
przypadkowych wahań, obliczenia są przeprowadzone na danych za
okres pięcioletni. Wskaźnik wystarczalności cash flow oblicza
się według formuły:

Inwestycje  w  inne  ważne  składniki  kapitału  obrotowego  są
pomijane na podstawie teorii, która mówi, że są one głównie
finansowane ze zobowiązań krótkoterminowych (np. zobowiązań z
tytułu  dostaw  i  usług).  Jedynie  przyrost  zapasów  jest
uwzględniony w obliczeniu. W okresie, gdy ich stan spada,
zmiana wynosi zero.

Wielkość wskaźnika sugeruje, w jakim stopniu przedsiębiorstwo
pokrywa swoje zapotrzebowanie na kapitał z własnych źródeł
finansowania.  Jeśli  wskaź‌nik  wynosi  poniżej  jeden,  to
oznacza, że wygenerowana z działalności operacyj‌nej gotówka
nie wystarcza na wypłatę dywidend i utrzymanie stopy wzrostu
na  zakładanym  poziomie.  Wartość  l  wskaźnika  dowodzi,  że
przedsiębiorstwo  zaspokaja  swe  potrzeby  na  już  osiągniętym
poziomie rozwoju, bez konieczności. uciekania się do źródeł
zewnętrznego  finansowania.  Wskaźnik  ten  może  także
odzwierciedlić  wpływ  inflacji  na  gotówkowe  potrzeby
przedsiębiorstwa.



Dostrzegając błędy dotychczasowego systemu pomiaru płynności
finan‌sowej, Emerg i Cogger zaproponowali nowy typ wskaźnika
pomiaru płynno‌ści, tzw. wskaźnik płynności Lambda. Eliminuje
on takie niedociągnięcia pomiaru płynności, jak: pomijanie w
obliczeniach  przyszłego  strumienia  cash  flow  oraz
pozabilansowych  źródeł  finansowania,  takich  jak
niewykorzystane  przez  przedsiębiorstwo  linie  kredytowe.
Wskaźnik  płynności  Lambda  ma  postać  [K-  Parkinson,  J,
Kallberg, Corporate Liquidity. A Guide to Managing Working
Capital, Irwin, Homewood 1993, s. 374]:

W liczniku ułamka do początkowych zasobów płynnych dodaje się
prognozowany  cash  flow  operacyjny.  Na  zasoby  o  najwyższym
stopniu  płynności  składają  się  środki  pieniężne,
krótkoterminowe  papiery  do  obrotu  oraz  gotówka  z  linii
kredytowej  możliwa  do  wykorzystania.  Po  dodaniu  do  tych
środków prognozowanego cash flow ustalimy potencjalne zasoby
cash  flow  firmy.  Zasoby  te  są  dzielone  przez  odchylenie
standardowe prognozowanego cash flow. W ten sposób wskaźnik
płynności  Lambda  określa  wielkość  potencjalnej  rezerwy
płynnych zasobów, przypadającej na odchylenie standardowe, Im
większa  wartość  tego  ilorazu,  tym  wyższą  płynnością
charakteryzuje się firma. Interpretując odchylenie standardowe
w  kategorii  rozkładu  normal‌nego,  możemy  określić
prawdopodobieństwo wyczerpania się płynnych zaso‌bów firmy. Na
przykład wskaźnik Lambda o wartości 2 będzie oznaczać, że
prawdopodobieństwo  wyczerpania  się  płynnych  zasobów  wynosi
2,3%. W lite‌raturze twierdzi się, że wskaźnik ten może być
pomocny w prognozowaniu bankructwa [L. Giacomino, Don E And
Mieike,  E.  David,  Cash  Flow:  Another  Approach  to  Ratio
Anatysis, „Journal of Accounting" 1993, March, s. 55-58.].
Niektóre  firmy  wykorzystują  natomiast  ten  wskaźnik  do
ob‌liczania  zapotrzebowania  na  kredyt.

Z  badań  amerykańskich  przeprowadzonych  w  latach
dziewięćdziesiątych  wynika,  że  zdecydowaną  część
przedsiębiorstw charakteryzuje niepełna ogólna wystarczalność



gotówkowa.  Gotówka  netto  z  działalności  operacyjnej  nie
pokrywa  całych  wydatków  poniesionych  na  spłatę
długoterminowych  zadłu‌żeń,  na  wypłatę  dywidend  i  zakup
środków  produkcji.  Zaistniałą  lukę  wypełniono  środkami
pieniężnymi z działalności inwestycyjnej i finansowej (poprzez
zaciąganie pożyczek, emisję akcji i obligacji).

Badania  wystarczalności  i  wydajności  gotówki  operacyjnej,
obejmujące  lata  1993-1994,  przeprowadzone  dla  spółek
giełdowych w Polsce wykazały, że ponad połowa spółek miała
ujemny  przepływ  gotówki  z  działalności  operacyjnej  [M.
Sierpińska, J- Nesterak, How to Use Informtition about Cash
Flow,  „Wiadomości  Gospodarcze.  Penetrator"  1994,  nr  12.].
Oznacza  to,  że  wygenerowany  zysk  netto  i  amortyzacja  nie
wystarczały na pokry‌cie przyrostu zapasów i należności. W
niektórych  spółkach  przyrost  należności  był  wyższy  niż
przyrost  sprzedaży.  Przyrost  ten  w  wielu  przypadkach  jest
kredy‌tem  kupieckim  wymuszonym  przez  odbiorców  i  wynika  z
jednej strony z zatorów płatniczych, z drugiej zaś z braku
dostatecznego  zasilania  kapitału  obrotowego  spółek
krótkoterminowym  kredytem  bankowym.  Równocześnie  przyrost
majątku  obrotowego  nie  mógł  być  pokryty  zobowiązaniami
krótkoterminowymi.  W  zde‌cydowanej  większości  spółek
zobowiązania  krótkoterminowe  spadły,  co  oznacza,  że  spółki
przeznaczyły  znaczną  część  środków  na  ich  spłatę.  W  tej
sytuacji musiały one ubiegać się o finansowanie zewnętrzne już
w sferze operacyjnej.

Płynność  finansowa  jest  kluczowym  aspektem  funkcjonowania
każdego podmiotu gospodarczego, decydującym o jego zdolności
do regulowania bieżących zobowiązań i utrzymania stabilności
finansowej.  W  przeciwieństwie  do  statycznych  metod  oceny
płynności, które bazują na danych z bilansu przedsiębiorstwa w
określonym  momencie,  dynamiczny  pomiar  płynności  finansowej
opiera się na analizie przepływów pieniężnych oraz procesów
finansowych zachodzących w czasie. Metody dynamiczne pozwalają
na  bardziej  precyzyjne  śledzenie  zmian  w  płynności  i



przewidywanie  potencjalnych  problemów  finansowych.

Jednym  z  najważniejszych  narzędzi  dynamicznego  pomiaru
płynności finansowej jest analiza cash flow, czyli przepływów
pieniężnych. W przeciwieństwie do wskaźników płynności, które
bazują  na  danych  bilansowych,  cash  flow  odzwierciedla
rzeczywiste przepływy środków finansowych w przedsiębiorstwie.
Składa się z trzech głównych części: przepływów z działalności
operacyjnej, inwestycyjnej i finansowej. Przepływy operacyjne
pokazują, czy firma generuje wystarczające środki na pokrycie
bieżących  kosztów  działalności.  Ujemne  przepływy  operacyjne
mogą  wskazywać  na  trudności  finansowe,  nawet  jeśli  firma
wykazuje dodatni wynik finansowy.

Innym kluczowym wskaźnikiem stosowanym w dynamicznym pomiarze
płynności jest wskaźnik cyklu konwersji gotówki (CCC, Cash
Conversion Cycle). Obejmuje on trzy elementy: okres rotacji
zapasów,  okres  rotacji  należności  oraz  okres  rotacji
zobowiązań. CCC mierzy czas, jaki upływa od momentu zakupu
surowców, poprzez sprzedaż gotowych produktów, aż do uzyskania
płatności od klientów. Im krótszy cykl konwersji gotówki, tym
lepsza  płynność  finansowa  przedsiębiorstwa.  Długi  cykl
oznacza,  że  firma  musi  finansować  swoją  działalność  przez
dłuższy czas, co może prowadzić do problemów z utrzymaniem
płynności.

Dynamiczny  pomiar  płynności  finansowej  wykorzystuje  również
wskaźniki  płynności  gotówkowej,  które  analizują  rzeczywisty
poziom  dostępnych  środków  pieniężnych  w  danym  okresie.
Przykładem  jest  wskaźnik  natychmiastowej  płynności,  który
pokazuje, jaką część zobowiązań krótkoterminowych firma jest w
stanie  spłacić  wyłącznie  przy  użyciu  gotówki  i  jej
ekwiwalentów. Analiza ta jest szczególnie istotna w sytuacjach
kryzysowych,  gdy  konieczne  jest  szybkie  pozyskanie  środków
finansowych.

Nowoczesne  podejście  do  dynamicznego  pomiaru  płynności
obejmuje prognozowanie płynności finansowej przy wykorzystaniu



modeli  statystycznych  i  metod  ekonometrycznych.  Modele
predykcyjne bazujące na analizie szeregów czasowych, sztucznej
inteligencji i uczenia maszynowego pozwalają na przewidywanie
przyszłych  trudności  finansowych  oraz  optymalizację
zarządzania środkami pieniężnymi. Coraz częściej stosuje się
również systemy monitorowania płynności w czasie rzeczywistym,
które  umożliwiają  natychmiastową  reakcję  na  ewentualne
zagrożenia finansowe.

Dynamiczny pomiar płynności finansowej jest także istotny dla
banków  i  instytucji  finansowych,  które  wykorzystują
zaawansowane  wskaźniki,  takie  jak  Liquidity  Coverage  Ratio
(LCR)  oraz  Net  Stable  Funding  Ratio  (NSFR).  LCR  określa
zdolność banku do przetrwania okresu napięć finansowych przez
30  dni,  natomiast  NSFR  mierzy  stabilność  finansowania  w
dłuższej perspektywie.

Dynamiczne podejście do analizy płynności jest niezbędne dla
przedsiębiorstw  działających  w  zmiennym  otoczeniu
gospodarczym.  Dzięki  monitorowaniu  przepływów  pieniężnych,
analizie cyklu konwersji gotówki oraz stosowaniu nowoczesnych
metod prognozowania możliwe jest lepsze zarządzanie finansami
i  minimalizacja  ryzyka  utraty  płynności.  Prawidłowa  ocena
płynności  finansowej  pozwala  na  utrzymanie  stabilności
finansowej,  optymalne  zarządzanie  kapitałem  obrotowym  oraz
skuteczne podejmowanie decyzji strategicznych.

Jeśli  szukają  Państwo  pomocy  w  napisaniu  własnej  pracy  -
potrzebują Państwo fachowych konsultacji to polecamy stronę
pisanie prac - profesjonalna pomoc w pisaniu prac w granicach
prawa.

https://pisanie.edu.pl/

