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WPROWADZENIE

Juz po raz dwunasty oddajemy w Pafistwa rece Zeszyty Naukowe Uniwersy-
tetu Gdanskiego pod tytulem Modelowanie procesow i systemdw logistycznych.
Zywimy nadzieje, ze podobnie jak poprzednie czeéci, rowniez i ta bedzie cie-
szyla sie sporym zainteresowaniem os6b zajmujacych sie logistyka zaréwno na
niwie nauki, jak i praktyki. Tradycyjnie problematyka prezentowanych arty-
kuléw wpisuje sie w trzy obszary tematyczne, od rozwazan dotyczacych teore-
tycznych zagadnien zwigzanych z logistyka, poprzez instrumenty stuzace do jej
modelowania, az do praktycznych przykladéw jej zastosowania. Stad tez tego-
roczny zbior artykuléw zostal podzielony na trzy bloki tematyczne.

Pierwszy z nich, zatytulowany: ,Koncepcje logistyczne”, otwiera artykul
Jana Dlugosza poswiecony teoretycznym rozwazaniom nad istota logistyki i jej
zwigzkami z innymi dziedzinami wiedzy. Autor podejmuje w nim prébe wy-
znaczenia granic oddzialywania logistyki w praktyce gospodarczej, dochodzac
do wniosku, ze jest to mozliwe tylko na plaszczyznie rozwazan teoretycznych,
gdyz w praktyce logistyka przenika sie z innymi obszarami funkcjonowania or-
ganizacji, takimi jak: marketing, zarzadzanie czy handel.

Z kolei Miroslaw Chaberek proponuje w swoim artykule postrzeganie pro-
bleméw zwigzanych z mobilnoscia ludzi poprzez pryzmat koncepcji logistycz-
nych. Autor ukazuje analogie miedzy logistycznymi centrami obslugi pasazeréw
a potocznie rozumianymi centrami logistycznymi zwiazanymi z procesami zapew-
nienia rzeczowych zasobéw do produkcji, dystrybucji czy konsumpcji. Zdaniem
autora podejscie logistyczne do problematyki obslugi potrzeb logistycznych pa-
sazeréw przynosi korzysci w postaci dobrych rozwigzan architektoniczno-bu-
dowlanych i organizacyjnych.

Rozwazania nad istotg logistyki zawiera rowniez artykut Marka Ciesielskiego,
w ktérym autor dokonuje analizy procesu rozwoju tej dyscypliny i instrumen-
tow zarzadzania logistycznego, wskazujac na obszary warte szczegdlnej uwagi,
wiazace si¢, w opinii autora, z pojeciami sieci i strategii. Problematyke sieci po-
dejmuje w swoim artykule rowniez Arkadiusz Kawa, umiejscawiajac teorie sieci
w wybranych dyscyplinach nauki, takich jak: matematyka, socjologia czy eko-
nomia oraz opisujac wybrane teorie i koncepcje zwiazane z sieciami w gospodarce.
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Pierwsza cze$¢ zeszytu zamyka artykul autorstwa Tomasza Kochanskiego
po$wiecony problematyce ryzyka w laficuchu dostaw. Dokonana zostata w nim
analiza potencjalnych zrédel ryzyka i jego kategorii w otoczeniu rynkowym fan-
cucha oraz wsréd jego uczestnikéw. Wiaczenie opisanych Zrédet i kategorii do
procesu zarzadzania ryzykiem moze, zdaniem autora, znaczaco poprawic¢ spraw-
nos¢ i skutecznoé¢ funkcjonowania tancucha dostaw na wspéiczesnym dynamicz-
nym rynku.

Druga czes¢ prezentowanego zeszytu, zatytulowana ,Narzedzia logistycz-
ne”, rozpoczyna artykul Roberta Tomanka, w ktérym proponuje on zastosowa-
nie w systemie zarzadzania flotg policji rozwigzan wystepujacych w biznesie.
Postulowane usprawnienia autor proponuje wdrozy¢ w obszarach: zakupéw
i kasacji sprzetu transportowego, jego eksploatacji oraz serwisowania. Propono-
wane rozwigzania, takie jak np.: monitoring pojazdéw za pomoca technologii
satelitarnych, outsourcing zaplecza technicznego transportu samochodowego
czy reforma systemu plac mogg, zdaniem autora, nie tylko obnizy¢ koszty logi-
styczne, ale takze podnie$¢ sprawnoé¢ operacyjng policji.

Do grupy artykulow opisujacych narzedzia logistyczne nalezy réwniez opra-
cowanie Janusza Figury, w ktérym uznaje on modelowanie za narzedzie
ksztaltowania jakosci ustug logistycznych w procesach konkurencji. Po zapre-
zentowaniu istoty i cech modelowania jakosci ustug logistycznych oraz etapéw
tego procesu autor przedstawil réwniez wybrane wyniki autorskich badan pilo-
tazowych przeprowadzonych wsréd operatoréw logistycznych w Niemczech,
Francji, Wielkiej Brytanii, Polsce, Czechach i Stowacji.

Problematyce modelowania poswiecony zostal réwniez kolejny artykul autor-
stwa Leszka Reszki, w ktérym zaprojektowal on referencyjny model procesu
optymalizacyjnego w logistyce przedsiebiorstwa z wykorzystaniem architektury
zintegrowanych systemoéw informatycznych — ARIS. W przekonaniu autora za-
projektowany model moze ulatwi¢ implementacje modeli optymalizacyjnych
w logistyce. Krystian Jedrzejczak prezentuje natomiast relacyjne modelowanie
algebraiczne stuzgce do budowy zadan optymalizacyjnych o duzej skali, jakim
jest planowanie sezonowego zaopatrzenia przedsiebiorstwa przetwoérstwa rol-
nego. Jako podstawowe Zrédio opisu modelu autor wykorzystal dane z systemu
klasy ERE odpowiednio je przetwarzajac.

Kolejne dwa artykuly koncentruja sie na problematyce logistyki w funkcjo-
nowaniu portow. W pierwszym z nich Dariusz Tloczynski podejmuje tematyke
logistyki portéw lotniczych, koncentrujac sie na roli agentéw handlingowych
w logistycznej obsludze pasazeréw. Wysoki poziom obstugi pasazeréw, bagazu
oraz przewoznikéw przez stuzby handlingowe przyczynia sie, zdaniem autora,
do wzrostu przychodéw przewoznikéw, portéw lotniczych, agentéw handlin-
gowych oraz innych podmiotéw wspolpracujacych w sektorze transportu lotni-
czego. W drugim z kolei Joanna Miklifiska przedstawia koncepcje ,port-centric
logistics” jako narzedzie uatrakcyjnienia oferty ustugowej i wzrostu konku-
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rencyjnosci portéow morskich. Oprécz opisania istoty wspomnianej koncepcji
autorka przedstawila réwniez wybrane przyklady jej zastosowania w praktyce.
W serie artykuléw poswieconych zastosowaniu narzedzi do racjonalizacji proce-
sow logistycznych wpisuje sie réwniez artykul autorstwa Agnieszki Szmelter,
w ktérym wskazuje ona na mozliwosci wykorzystania koncepji Jidoka do mini-
malizacji kosztow logistycznych przedsiebiorstw produkcji masowe;.

Nastepny artykul, autorstwa Doroty Ksigzkiewicz, poswiecony jest proble-
matyce obstugi klienta i sposobéw jej usprawniania, ktérymi, zdaniem autorki,
moga by¢ narzedzia elektroniczne automatyzujgce procesy komunikacyjne. Ich
stosowanie moze, w przekonaniu autorki, przyczynic¢ sie ponadto do obnizenia
kosztow prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, a takze do uproszczenia proce-
sOw zwigzanych z zarzadzaniem.

Trzecig czes¢ zeszytu, zatytulowang ,Logistyka w praktyce”, stanowi grupa
artykuléw prezentujacych przyklady z praktyki, wyniki badan empirycznych
oraz wnioski z nich plynace. W pierwszym Cezary Mankowski opisal procedure
oraz wyniki analizy rozwoju rynku uslug TSL na tle wskaznikéw makroekono-
micznych Polski w okresie kryzysu gospodarczego. W wyniku przeprowadzo-
nych badan autor wykazal, ze mimo trudnosci zwigzanych z kryzysem krajowy
rynek ustug TSL nie zmniejsza sig, lecz nadal rozwija.

Problematyce logistyki branzy motoryzacyjnej po$wiecony jest artykul Hen-
ryka Wozniaka, w ktérym autor, wskazujac na zjawisko konwergencji pole-
gajace na rownoleglym rozwoju branzy informatycznej i komunikacyjnej oraz
motoryzacyjnej, opisal przyklady konkretnych rozwiazan, takich jak programy
AUTOSAR (Automotive Open System Architecture) oraz ILIPT (Intelligent Logistics
for Innovative Product Technologies) stuzgce usprawnieniu proceséw logistycznych
sfery produkcji przemystu motoryzacyjnego.

W nastepnym artykule Zdzistaw Kordel zaprezentowat dane dotyczace aktu-
alnego stanu liczbowego transportu samochodowego wykonujacego przewozy
tadunkéw w taiicuchach dostaw. Ponadto autor przedstawil bariery rozwoju tej
galezi transportu, ktére musza by¢ uwzgledniane przez organizatoréw wspot-
czesnych lancuchéw dostaw. W kolejnym Leszek Mindur i Marcin Hajdul
przedstawili wyniki badan na temat rozwoju transportu intermodalnego w Polsce
w latach 1993-2010, wskazali czynniki hamujace ten rozw¢j oraz okreslit syste-
mowe dzialania, ktérych podjecie jest niezbedne, aby nastapil wzrost przewo-
z6w w technologii intermodalnej. Autorzy omoéwili ponadto uwarunkowania
rozwoju transportu intermodalnego w perspektywie lat 2013-2020.

W tematyke artykulow opisywanej grupy wpisuje sie rowniez artykut Ma-
cieja Mindura przedstawiajacy rezultaty badan transportochlonnosci gospodar-
ki swiatowej w latach 1998-2010. Na podstawie analizy trendéw autor dochodzi
do wniosku, ze transportochlonnos¢ gospodarki $wiatowej wykazuje tendencje
spadkowa.
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Artykul autorstwa Grazyny Karwackiej i Aleksandry Cicharskiej prezentuje
wyniki analiz statystycznych, dotycza one wplywu rozwoju infrastruktury logi-
stycznej na przemiany demograficzne. Poddawszy analizie dwanascie gmin
wiejskich i miejsko-wiejskich wchodzacych w sklad otoczenia aglomeracji tréj-
miejskiej, autorki wykazuja, ze jednym z istotniejszych czynnikéw w procesie
przeksztalcenn ludnosciowych obszaréw otoczenia aglomeracji na przykladzie
aglomeracji tréjmiejskiej jest infrastruktura logistyczna.

Prezentowany zbiér artykuléw zamyka opracowanie Lukasza Goli dotyczace
oceny realizacji gléwnych celéw wprowadzenia systemu oplat za wjazd do centrum
Londynu w perspektywie dlugookresowej. Na podstawie przeprowadzonych
analiz autor wysnuwa wniosek, ze wprowadzenie oplaty nie zmniejszyto
kongestii, jednak ograniczylo natezenie ruchu i zwiekszylo liczbe pasazeréw
komunikacji miejskiej na takim poziomie, jaki zakladano.



KONCEPCJE LOGISTYCZNE
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DELIMITACJA CZY INTERFERENCJA LOGISTYKI

Wprowadzenie

Wraz z zywiolowym rozwojem zastosowan praktycznych osiggnie¢ wspodtczes-
nej logistyki daje si¢ zauwazy¢ nieznaczny postep na plaszczyznie rozwazan
poswieconych podstawom teoretycznym logistyki dotyczacym jej istoty, charak-
teru, przedmiotu, zakresu, metodologii oraz naukowosci. Jak to zwykle bywa
z nowymi dziedzinami wiedzy, mamy na tym polu do czynienia z wielkim zamie-
szaniem takze i w przypadku logistyki. Co prawda niewielu autoréw zaprzata
sobie glowe tego rodzaju problemami, jednak wéréd tych, ktérzy to czynia, trud-
no szukac zgodnosci pogladéw. Sformulowano juz dziesiatki, jesli nie setki defi-
nicji logistyki, ale zamiast postepu na drodze ujednolicania pogladéw, mamy do
czynienia raczej z coraz wiekszym zametem, gdyz z upltywem czasu poszczegol-
ni autorzy lub o$rodki myséli logistycznej sami dokonuja redefinicji logistyki.

Niemniej jednak prowadzone dyskusje, publikowane opinie i wyniki badan
przyczyniajg sie do wzbogacania wiedzy w tym przedmiocie, a w przyszlosci
moga zaowocowaé wiekszym ujednoliceniem pogladéw. Co prawda nie ma tu
tak duzej dynamiki jak to ma miejsce z rozwojem wiedzy stosowanej w logisty-
ce, jednak pewien postep jest wyraznie widoczny i warto w nim uczestniczy¢.

Jednym z kontrowersyjnych zagadnien jest przedmiot logistyki oraz granice
jej stosowania. Nie uzgodniono dotychczas, czy w logistycznym zarzadzaniu
przeplywem chodzi o rzeczy materialne i informacje, czy moze takze o ludzi.
Nie rozstrzygnieto, jaki jest stosunek logistyki do r6znych koncepcji zarzadza-
nia zblizonych do niej, takich jak np. TQM, BPR, ECR, AM. Nie okreslono jasno
stosunku logistyki do innych pokrewnych dyscyplin, takich jak np. marketing,
zarzadzanie, handel.

Z powyzszego wynika, Ze istnieje problem delimitacji logistyki — delimitacji
na poziomie wiedzy, na poziomie zarzadzania, na poziomie systematyki nauko-
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wej. Jest to wiec nierozstrzygniete zagadnienie teoretyczne, ale takze mozna je
odnies¢ do praktyki, pytajac np. o znaczenie i kompetencje logistykéw w firmach
czy innych organizacjach.

Nie aspirujac do ostatecznych rozstrzygnie¢, warto wiec podjaé ten wazny
temat w badaniach quasi podstawowych cho¢by na poziomie postawienia prob-
lemu i przedyskutowania jego najwazniejszych aspektéow. Wydaje sie bowiem,
ze poza dyskusjg nad przedmiotem logistyki oraz probami definiowania jej istoty,
problematyka delimitacji raczej nie byla dotychczas podejmowana w literaturze
przedmiotu. Przyjmujac wiec, ze okreslenie tego problemu ma charakter nauko-
wy, wolno suponowac¢, ze préba jego rozwigzania moze stanowi¢ przyczynek
do systematyzacji wiedzy o logistyce.

Odwracajac nieco sytuacje, mozna stwierdzi¢, ze celem tego opracowania
jest zbadanie poziomu i charakteru autonomii logistyki. Mozliwosci delimitacji
przemawialyby za jej autonomia, a przenikanie sie z innymi obszarami teorii
i praktyki swiadczylyby raczej o pomocniczym charakterze logistyki. Mamy
wiec do czynienia z trudnym, ale interesujgcym i waznym zagadnieniem.

Uzyte w tytule pojecia ,delimitacja” i ,interferencja” rozumiane sg tu nieco
przenosnie, gdyz brakuje w jezyku polskim odpowiedniego okreslenia, aby wy-
razi¢ charakter przenikania, zaleznosci i oddzialywania na siebie dwéch bytow —
w naszym przypadku logistyki oraz kontekstu w jakim ona funkcjonuje. Dlate-
go dla celéw analitycznych uzyto poje¢ przeciwstawnych, gdzie delimitacja (fac.
delimitatio) oznacza rozgraniczenie, wydzielenie, a interferencja (tac. inter — mie-
dzy; ferens — niosgcy) nakladanie sie fal o tej samej czestotliwosci powodujace
wzmocnienie lub oslabienie natezenia fali wypadkowej'. Chodzi wiec o zbada-
nie réznych aspektéw i funkcjonalnosci logistyki wedlug kryterium poziomu jej
autonomizacji.

Dlatego jako metode przyjeto analize logistyki rozumianej jako wyodrebnio-
na calos¢, z punktu widzenia dwoch przeciwstawnych znaczen — odrebnosci
i przenikania. Poniewaz sama logistyka ma wiele wymiaréw i funkcjonuje w r6z-
nych kontekstach, analiza poszczegé6lnych jej konfiguracji i wariantéw sytuacyj-
nych powinna prowadzi¢ do wnioskéw czy blizej jej do samodzielnosci, czy
moze ma ona charakter bytu zaleznego? Ograniczone rozmiary tego opracowa-
nia oraz zlozono$¢ badanej materii nie pozwalajg przy tym na ustosunkowanie
sie do uzyskanych w ten sposéb wynikéw badan z pozycji aksjologicznej.

1. Wymiary i mozliwosci delimitacji logistyki na plaszczyznie
naukowej

Zbadanie problemu, czy da si¢ zakre$li¢ granice logistyki w jej wymiarze na-
ukowym jest zadaniem bardzo trudnym. Wynika to przede wszystkim z dwdch

I Stownik wyrazéw obcych, (red.) J. Tokarski, PWN, Warszawa 1980, s. 141, 311.
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powodow. Po pierwsze, z faktu, ze logistyka jako stosunkowo nowa dziedzina
wiedzy jest réznie definiowana i pozostaje w stadium dynamicznego rozwoju,
a po drugie, w obszarze nauki — szczegélnie w odniesieniu do zagadnien
spoleczno-ekonomicznych — brakuje jednolitych zasad oceny i kryteriéw kwali-
fikacji. Niemniej jednak, bioragc pod uwage caloksztalt rozwoju nauki jako takiej
oraz dotychczasowe osiggniecia logistyki, nalezaloby przyjac¢ przede wszystkim
nastepujace plaszczyzny analizy:

— przedmiot badan logistyki,

— metodologie logistyki,

— poziom naukowosci logistyki,

— dydaktyke jako jeden z wazniejszych przejawéw nauki,

— stosunek logistyki do jej najblizszego teoretycznego otoczenia, czyli nauk

o zarzadzaniu.

Przechodzac do analizy przedmiotu badan logistyki, nalezy rozpocza¢ od
wskazania na sposoby jej pojmowania. Nie analizujac dziesigtek definicji logi-
styki, warto zauwazy¢, ze wiekszos$¢ z nich, pomimo wielu réznic, da sie spro-
wadzi¢ do trzech podejs¢. W pierwszym logistyka jest postrzegana jako fizyczne
przeplywy débr zwigzane z prowadzeniem dzialalnosci gospodarczej. Chodzi
wiec o dostarczanie surowcéw, materiatow, pétfabrykatéw i wyrobéw gotowych
w taki sposéb, aby spelnialo to rozliczne oczekiwania odbiorcéw, ale bylo takze
korzystne z punktu widzenia dostawcow.

Drugie znaczenie logistyki oznacza wiedze potrzebna do spelnienia wyzej
wymienionych postulatéw. Chodzi wiec o ksigzki czesto zatytulowane takim
terminem, ale takze tysigce innych publikacji podejmujacych najrézniejsze
watki i aspekty zwigzane z przeplywem dobr, a ostatnio takze z przemieszcza-
niem o0sob.

Natomiast trzecie podejscie do definiowania logistyki polega na prébach
okreslenia dzialan zwigzanych ze sposobem organizacji i zarzadzania fizyczny-
mi przeplywami. Uzywa sie przy tym takich okreslen, jak: planowanie, sterowa-
nie, ksztaltowanie, kontrola, integracja, koordynacja czy synchronizacja. Inne
okreélenia odnoszone do logistyki, takie jak: transfer czy transformacja, proces,
system efektywnosci czy koncepcja zawieraja sie w trzech wyrdéznionych podej-
Sciach. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze podejscia te w istocie rzeczy opisuja ten
sam przedmiot tylko z réznych perspektyw. Zatem fizyczne przeplywy wyma-
gaja podejmowania decyzji, a wiec zarzadzania tym obszarem, a odpowiednie
zarzgdzanie musi by¢ oparte na informacjach i stosownej wiedzy.

Nie sposéb jednak jednoznacznie okresli¢, ktére dziedziny zycia ludzi stano-
wia przedmiot zainteresowania logistyki ani tez jakie przeplywy maja by¢ obje-
te zarzadzaniem logistycznym. Obserwuje sie bowiem zjawisko ciggtego posze-
rzania przedmiotu zainteresowan logistykéw. Gdyby nawet udalo sie ustali¢
obszary stosowania logistyki, to i tak pozostalby problem z zakresem tego stoso-
wania w tych obszarach. W zwiazku z tym, z punktu widzenia przedmiotu
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badan logistyki, nie da si¢ dokona¢ delimitacji i nalezy przyja¢ teze o jej interfe-
rencji.

Do podobnych wnioskéw prowadza rozwazania dotyczace metod stosowa-
nych w logistyce. Biorac pod uwage szeroki wachlarz zainteresowan logistyki,
jej rozne aspekty i zwiazki z réznymi dziedzinami, mozliwe sa réznorodne po-
dejécia metodologiczne, poczynajac od ogdlnych metod badawczych, takich jak:
indukcja i dedukcja, analiza i synteza, statystyka, modelowanie czy analogia,
poprzez metody szczegdlowe, np. obserwacja, eksperyment, metody opisowe
czy monograficzne, a koficzac na specyficznych metodach wykorzystywanych
w logistyce, takich jak: JiT, DRE CIM, KANBAN, MRP czy TBM. Widzimy wiec,
ze ten eklektyzm metodologiczny nie pozwala na delimitacje metodologiczng
logistyki i nalezy zgodzi¢ sie, ze mamy tu do czynienia z interferencjq logistyki.

Do podobnych wnioskéw prowadzi analiza logistyki jako ewentualnej no-
wej dyscypliny naukowej. Co prawda w logistyce jest dosy¢ znaczne ,lobby’
dazace do nadania jej takiej rangi? jednak do$¢ powszechnie przyjmuje sie, ze
zasadniczym kryterium uznania danego obszaru wiedzy za wyodrebniong dys-
cypline naukowg jest jej wlasna baza metodologiczna,® a ten warunek nie zostal
dotad spelniony. W obszarze metodologii mamy wiec do czynienia z silng inter-
ferencja logistyki, co zreszta nie obniza jej rangi, gdyz takie zjawisko jest sym-
ptomatyczne nawet w odniesieniu do uznanych dyscyplin naukowych?.

Do podobnego wniosku o interferencji logistyki prowadzi jej analiza w od-
niesieniu do nauk o zarzadzaniu. Stawiajac pytanie o dywergencje czy konwer-
gencje logistyki, nalezy rozpozna¢ nastepujace aspekty naukowe:

— wzglad badawczy — pelna interferencja, gdyz zaréwno w logistyce, jak i w na-
ukach o zarzadzaniu chodzi, najogélniej rzecz ujmujac, o efektywnos¢ (spraw-
noé¢) organizacyjna;

— zakres rzeczowy — materialny obiekt, organizacja, system — wspdlny dla obu
obszaréw wiedzy, z tym ze w logistyce kladzie sie wiekszy akcent na podej-
Scie procesowe;

— stosunek podmiotu do przedmiotu naukowego — procesy poznawcze (wie-
dza), aksjologiczne (oceny), normatywne (wzorce) — ma zastosowanie zarow-
no do logistyki, jak i nauk o zarzadzaniu;

— zakres przedmiotowy — zjawiska dotyczace efektywnosci — réwniez wspdlne.
Analiza podstawowych wymiaréw naukowych logistyki i nauk o zarzadza-

niu prowadzi do jednoznacznego wniosku o konwergencji, co dowodzi badanej
interferencji logistyki.

2 Czy logistyka moze i powinna stac si¢ naukq?, wywiad z L. Bukowskim, ,Logistyka” 2009, nr 2.

3 L. Krzyzanowski, Podstawy nauk i organizacji, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1994;
M. Bielski, Organizacje, Wydawnictwo UL, £.6dZ 1996.

4 S. Nowak, Metodologia badari spotecznych, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2006, s. 14;
J. Szczepanski, Elementarne pojecia socjologii, PWN, Warszawa 1967, s. 8.
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O udanej delimitacji logistyki na plaszczyznie naukowej mozemy moéwic je-
dynie w odniesieniu do dydaktyki. Chodzi tu o szkoly, akademie, uniwersytety,
instytuty badawcze i biblioteki zajmujace si¢ logistyka. Coraz wiecej szkot
i uczelni wprowadza do swoich programéw specjalnos¢ logistyczng, a takze
tworzone sa wyzsze szkoly logistyczne realizujace obok funkcji dydaktycznych
réwniez swoje programy naukowe. W ostatnim czasie powstal nawet nowy kie-
runek studiéw o nazwie logistyka, a w Polskiej Akademii Nauk utworzono Sekcje
Logistyki w Komitecie Transportu Wydzialu IV Nauk Technicznych. Natomiast
logistyka nie zostata dotychczas wiaczona do klasyfikacji zwigzanej z nadawa-
niem stopni naukowych doktora i doktora habilitowanego oraz tytutu profesora,
zgodnie z ktdérg rozréznia sie 17 dziedzin nauki podzielonych na 70 dyscyplin
naukowych.

2. Zasadnos$¢ delimitacji logistyki w praktyce gospodarczej

Na poziomie praktyki gospodarczej nie obserwuje sie, tak jak to ma miejsce
na plaszczyZnie naukowej, dazenia do wydzielenia i autonomizacji logistyki.
Nie oznacza to oczywiscie, ze w strukturach organizacyjnych ré6znych podmio-
tow nie wydzielono odrebnych komoérek o takiej nazwie. W przedsiebiorstwach
produkeyjnych wydzielono piony lub dzialy logistyki. Wiele firm ustugowych
np. transportowych czy magazynowych zmienilo swoja nazwe na firme logi-
styczna, w wielu organizacjach spolecznych i réznych instytucjach utworzono
komorki logistyczne. Niekiedy tez z uwagi na popularnos¢ i pewien prestiz po-
jecia logistyki dokonano tylko formalnych zmian, zastepujac np. dziat zaopa-
trzenia czy transportu dzialem logistyki. Wszystko to jednak dobrze wkompo-
nowuje sie w dotychczasowe struktury.

Z uwagi na rozpowszechnienie sie logistyki w praktyce, zbadanie poziomu
jej delimitacji i charakteru interferencji jest zadaniem przekraczajacym to krot-
kie opracowanie. Warto wiec skupi¢ sie na najwazniejszych zagadnieniach, do
ktérych nalezy zaliczy¢ przede wszystkim:

— miejsce logistyki w przedsigbiorstwie,
- role logistyki w tancuchu dostaw.

Na poziomie przedsiebiorstwa mamy do czynienia z bardzo silng interfe-
rencja logistyki. Co prawda najczesciej wyréznia sie funkcje logistyczng obok
funkgji produkcyjnej, finansowej i marketingowej, jednak to wyréznienie nie
wskazuje na jej delimitacje. Wrecz przeciwnie, logistyka silnie zazebia sig z po-
zostalymi funkcjami. W stosunku do produkgcji na ogél pelni funkcje stuzebna,
zapewniajac jej stosowne zaopatrzenie, a nastepnie dystrybucje, ale nie mozna
tez zapominac o samej logistyce produkgji®. Coraz wieksze wymagania klientéw

5 Logistyka produkciji, (red.) M. Fertsch, Biblioteka Logistyka, ILiM, Poznan 2003, s. 8.
gIstyKa p ] gisty!
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i postepujaca indywidualizacja produkcji stawiajg nowe zadania przed plano-
waniem i sterowaniem produkcja. To z kolei wymaga silniejszego ,nasycenia”
produkgji elementami logistycznymi. Nie mozna juz, tak jak to mialo miejsce
kiedys, rozwigzywaé poszczegdlnych zagadnienn produkcyjnych zwiazanych
z zasilaniem, gospodarka narzedziowa czy praca obrabiarek osobno w sposéb
rozproszony. Wspolczesna logistyka produkcji wymaga z jednej strony koordy-
nacji poszczegolnych dzialan produkcyjnych, a zwlaszcza przeplywoéw surow-
cow, robot w toku i wyrobéw gotowych, a z drugiej — zgrania tych przeplywéw
z ,wejsciem” i ,wyjsciem” calego przedsiebiorstwa z uwzglednieniem stworze-
nia jak najlepszych warunkéw dla planowania produkcji i efektywnego stero-
wania jej przebiegiem®.

Widzimy wiec, ze oddzielanie logistyki od funkcji produkcyjnej przedsiebior-
stwa nie mialoby Zadnego sensu i stanowiloby zaprzeczenie efektywnoscio-
wego podejscia w zarzadzaniu. Mamy wiec do czynienia z pelng interferencja
obu tych funkcji z pozytkiem dla calej organizacji.

Podobnie rzecz ma sie¢ z relacja logistyki do marketingu. Chociaz jedna i dru-
ga koncepcja ma swoja wyrazng tozsamos¢, to obydwie maja wspélny cel — jak
najlepsza obstuge klienta. W praktyce nakazuje to Scisla wspoélprace, tak ze co-
raz czeSciej mowi sie o logistyce marketingowej’. Zasadnicze znaczenie ma tu
fakt, ze logistyka stanowi potencjal strategiczny marketingu w przedsiebior-
stwie. W warunkach zaostrzajacej sie¢ konkurencji integracja logistyki i marketin-
gu tworzy nowe mozliwosci konkurowania przedsiebiorstwa, stajac sie istotng
determinanta jego sukcesu. W takiej sytuacji méwienie o delimitacji logistyki
byloby wielkim nieporozumieniem.

Nieco mniejszy poziom interferencji logistyki obserwujemy w jej relacji do
finansow, ale tu takze obowigzuje integracyjne podejscie. Zwiazki i zaleznosci
tych dwoéch funkgji sa rozliczne i maja silny charakter®. Z jednej strony finanse
przedsiebiorstwa determinuja wydatki na logistyke, w tym na poziom logistycz-
nej obslugi klienta, a z drugiej — to wlasnie dzieki logistyce, a zwlaszcza jej moz-
liwosciom obnizania kosztéw mozna zwiekszaé sprzedaz, przychody i zyski
przedsiebiorstwa. Mozemy wiec méwic¢ o klasycznym przykladzie interferencji
tych funkcji w przedsiebiorstwie.

Interferencyjne i integracyjne wlasciwodci logistyki sprawiajg, ze koncepcja
ta postrzegana jest wrecz jako kanwa logistycznie zorientowanego zintegro-
wanego zarzadzania przedsiebiorstwem. Doswiadczenia krajow wysoko rozwi-
nietych wskazujg, ze logistyka dzieki swoim wlasciwosciom, wkomponowana
w zarzadzanie strategiczne przedsigbiorstwa, moze by¢ zrédlem nowych mozli-

¢ Szerzej na ten temat B.S. Blanchard, Logistics engineering and management, IV-th edition, Prentice-

Hall, Inc, Englewood Cliffs, New Jersey 1992.
7 P. Blaik, Logistyka, PWE, Warszawa 2010, s. 302.
Szerzej na ten temat: J. Witkowski, O zwigzkach logistyki z finansami, marketingiem i produkcjg w przed-
sigbiorstwie, ,Gospodarka Materialowa i Logistyka” 1999, nr 1.
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wosci wzrostu efektywnoéci oraz poprawy konkurencyjnosci przedsiebiorstwa
na rynku.

W literaturze przedmiotu spotka¢ mozna wiele definicji tanicucha dostaw?. Ta
mnogo$¢ i réznorodnosé definicji, a nawet spory miedzy ich autorami nie pod-
wazaja faktu, ze u podstaw funkcjonowania lancuchéw dostaw sa przeplywy
rzeczowe i informacyjne miedzy uczestnikami, co stanowi przedmiot zarzadza-
nia logistycznego. Co prawda podejmowane sg proby rozréznienia tancuchéow
dostaw i tancuchéw logistycznych, jednak w tym przedmiocie daleko jeszcze do
uzgodnien. Wszystko to wskazuje na silne sprzezenie logistyki z tahcuchami do-
staw. Wladciwie trudno sobie wyobrazi¢ laficuch dostaw bez systemu logistycz-
nego. Dlatego uprawniony jest wniosek o silnej interferencji logistyki i lancucha
dostaw.

3. Interferencja a tozsamos¢ logistyki

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze poza dydaktyka i publikacjami
trudno jest wydzieli¢ logistyke jako odrebny, samodzielny byt. Co prawda pod
wzgledem organizacyjnym, ekonomicznym i technicznym sa wyodrebnione
podmioty gospodarcze Swiadczace ustugi logistyczne np. firmy transportowe,
ale ich raison d'etre jest uwarunkowany potrzebami logistycznymi przemieszcza-
nia débr. Zatem trudno im przyznac ceche autonomicznosci. Skoro tak, to rodzi
sie pytanie o wnioski wyplywajace z tego faktu, a nawet o tozsamos¢ logistyki.

Z osobowego punktu widzenia korzystniejsza wydaje sie delimitacja logisty-
ki. Teoretycy, zajmujacy sie logistyka, odczuwaliby wyzszy prestiz, gdyby logi-
styke uznano za nowga dyscypline naukowa i zaczeto nadawaé w tej dziedzinie
stopnie naukowe. By¢ moze wzroslaby takze pozycja logistyka-praktyka
w przedsiebiorstwie. Nie bylby on postrzegany jako pracownik czy menedzer
szczebla operacyjnego, ale by¢ moze jako strateg konfigurujacy strukture tancu-
cha dostaw, uprawniony do wspoétdecydowania o losach przedsiebiorstwa. By¢
moze wraz ze wzrostem rangi logistyki zwiekszylyby sie mozliwosci jej dalszego
rozwoju.

Wydaje sie jednak, w mysl prawa Parkinsona, ze wieksza autonomia mogtaby
dzialaé na niekorzys¢ logistyki. W takich przypadkach organizacje w coraz wiek-
szym stopniu zajmuja si¢ same soba zamiast przykladac¢ sie do pelnienia funkgji,
do ktérych zostaly powotane.

Brak pelnej autonomii logistyki nie wydaje sie¢ przeszkoda do jej dalszego
dynamicznego rozwoju. Poréwnujac rozwdj logistyki do cyklu zycia produktu,
wydaje sie, ze nie osiagnela ona jeszcze pozycji pelnego nasycenia. Pojawia sie
coraz wiecej publikacji, tworzy sie nowe szkoly, rozszerza sie branza uslug logi-
stycznych, pojawiajg sie nowe stanowiska i miejsca pracy.

° J. Witkowski, Zarzgdzanie taricuchem dostaw, PWE, Warszawa 2010, s. 13-66.
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Brak pelnej autonomii logistyki nie podwaza takze jej tozsamosci. Chociaz
granice tej tozsamosci nie zostaly jasno zakreslone, wiekszosé¢ definicji logistyki
jest zgodna co do zawartosci treSciowej definiensa. Widoczne jest to zwlaszcza
w definicjach opisowych i realnych. Zatem tozsamos¢ logistyki wcale nie supo-
nuje jej autonomii.

Wobec braku mozliwosci petnej delimitacji logistyki, a zwlaszcza wobec jej sil-
nego zazebiania sie i przenikania z innymi dziedzinami, nalezatoby podja¢ pro-
be okreslenia charakteru jej relacji do tych dziedzin. Relacje te, oprocz uzytego
juz terminu ,interferencja”, mozna uzupelniajaco opisa¢, wykorzystujac miedzy
innymi takie zapozyczone pojecia, jak: kolaboracja, koegzystencja, koherencja,
koaksjonalnoé¢, kognacja, kolimacja czy koincydencja. Wszystkie one wskazuja
na pewien aspekt charakteru opisywanej relacji, cho¢ kazda z nich z osobna nie
wyczerpuje jej tresci.

Wydaje sie, ze rodzaj zaleznosci i niesamodzielnosci logistyki najlepiej opisu-
je teoria wsparcia logistycznego lansowana przez M. Chaberka!® oraz reprezen-
towana przez autora tego opracowania!! koncepcja relacyjnego charakteru logi-
styki. Ze wzgledu na ich zlozono$¢ nie moga tu zosta¢ zaprezentowane chocby
in brevi.
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DELIMITATION OR INTERFERENCE OF LOGISTICS

(Summary)

Logistics as a new branch of knowledge has lots of issues to clarify. One of them is to
decide what exactly logistics is. Which areas should be taken into consideration when we
talk about logistics? In theory logistics cover such areas as for example: management,
marketing, TQM. Delimitation of logistics was only possible on didactics base. In practise
there is connection between logistics and production, finance and other functions but it
doesn’t belittle the meaning.
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Wprowadzenie

W potocznym uzyciu pojecie centrum logistyczne zarezerwowane jest dla pro-
cesOw logistycznych zwigzanych z szeroko rozumianym zapewnieniem rzeczo-
wych zasobéw do produkgji, dystrybucji i konsumpcji, aby mogly one by¢ do-
stepne w sensie fizycznym w odpowiednim miejscu, w stosownym czasie,
w pozadanej ilosci, przy akceptowalnych przez odbiorcéw tych zasobow
kosztach. Wspoélczesne laficuchy dostaw zasobéw w globalnej gospodarce sa
bardzo rozbudowane zar6wno w wymiarze przestrzeni, czasu, jak i rodzajow
koniecznych do wykonania operacji, takich jak: transport, magazynowanie,
skladowanie, pakowanie etc. Wéréd réznych kryteriow klasyfikacji zasobéw ja-
kie moga przeplywaé w kanatach logistycznych mozna wyré6zni¢ zasoby rzeczo-
we, informacyjne, ale takze zasoby ludzkie.

Zasoby ludzkie podlegaja dzialaniom logistycznym w zwigzku z réznymi
potrzebami zyciowymi czlowieka, takimi jak: praca zawodowa (dojazdy do i z pra-
cy, wyjazdy sluzbowe), prowadzenie gospodarstwa domowego, zycie rodzinne
i towarzyskie, ochrona zdrowia, turystyka i wypoczynek. Wlasnie ze wzgledu
na roézne potrzeby zyciowe czlowieka mozna powiedzie¢, ze zadaniem syste-
moéw logistycznych jest stworzenie mozliwosci technicznych i organizacyjnych,
aby wlasciwe osoby mogly dotrze¢ w odpowiednie miejsce w odpowiednim
czasie, zeby proces zapewnienia zasobéw ludzkich odbywal sie na odpowied-
nim poziomie jakoSciowym i przy akceptowalnych kosztach. Nie sposéb zapomnie¢
o zbyt czestych przypadkach niewlasciwej obstugi logistycznej pasazeréw, ta-
kich jak:

— duze oddalenie od siebie stacji i miejsc przesiadkowych poszczegélnych srod-
kéw transportu;
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— niewystarczajace przystosowanie obiektéw infrastrukturalnych transportu
do potrzeb oséb niepelnosprawnych (brak ramp, wind ulatwiajacych dojscie
do peronu);

— niewystarczajaca przepustowos¢ ciagéw pieszych;

— brak zastosowania jednolitego systemu informacji pasazerskiej, brak jednoli-
tej informacji i oznakowania dla oséb niewidomych i stabo widzacych;

— brak dbalosci o estetyke obiektéw wchodzacych w sklad wezléw przesiadko-
wych.

W ostatnich latach zadania logistyczne zwiazane z przeplywem zasobéw ludz-
kich, zwlaszcza przeplywy o charakterze sluzby publicznej, staly sie przedmio-
tem polityki spolecznej zarowno wiadz centralnych, jak i regionalnych, w tym
zwlaszcza samorzadowych. W ramach tej polityki poszukuje si¢ rozwigzan
zwiazanych z budowa i finansowaniem infrastrukturalnych elementéw systemu
logistycznego miast i regionéw, szuka sie mozliwosci dofinansowania dzialalno-
§ci operatorskiej ze Ssrodkéw publicznych, zeby zmniejszy¢ bezposrednia
odplatnosé¢ za przejazd, zwiekszy¢ komfort podrézowania.

Celem artykulu jest pokazanie koniecznodci postrzegania probleméw
zwiazanych z mobilnoécia ludzi poprzez pryzmat koncepcji logistycznych.
Obstugowe i integracyjne funkcje logistyki wraz z wielokryterialnymi celami
prowadzacymi do wlasciwych wyboréw trade off w obstudze pasazerskich pro-
cesow logistycznych, stwarzaja wlasciwg przestrzen racjonalizacji tych proce-
s6w zwlaszcza w odniesieniu do obstugi logistycznej mieszkancéw aglomeracji
i regionéw. Rownoczesnie celem artykultu jest wykazanie, ze podejscie logistycz-
ne do problematyki obstugi potrzeb logistycznych pasazeréw juz przyniosto
zadowalajace, czesto interesujgce rozwigzania architektoniczno-budowlane
i organizacyjne, spelniajace role centréw logistycznych w zakresie przewozéw
pasazerskich, w formie zintegrowanych miejsc odprawy pasazeréw, miejsc zmia-
ny $rodka transportu z dostepnoscia do szerokiej gamy ustug towarzyszacych.

1. Centra obslugi pasazerskiej jako komponent systemu
logistycznego kraju

Z uwagi na to, ze idee logistyczne nie przeniknely jeszcze w pelnym zakresie
do sfery obstugi pasazerskiej, daje sie zauwazac¢ coraz bardziej narastajace prob-
lemy semantyczne w opisie zagadnien zwiazanych z zapewnieniem racjonal-
nych przeplywéw oséb. Od 2011 r. funkcjonuje dlugo oczekiwana regulacja
ustawowa nazywana Ustawg o publicznym transporcie zbiorowym. Przedmiot
spraw objetych ta ustawq znacznie wykracza poza tradycyjne rozumienie trans-
portu pasazerskiego. Stad tez bedacy do dyspozycji tradycyjny zestaw pojec,
okreslen, koncentrujacych sie przede wszystkim na samym transporcie, jest nie-
wystarczajacy do opisu probleméw i charakteru wspélczesnych proceséw
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przeplywu zasobéw ludzkich. Trudno za pomoca tradycyjnych poje¢ trafnie
i jednoznacznie wyrazi¢ istote funkgji i zadan logistycznych jakie w gruncie rze-
czy sie kryja za regulacjami ustawowymi. Autor nadzorowal z ramienia rzadu
pierwszy etap tworzenia zrebéw regulacyjnych tej ustawy i doskonale pamieta
pojawiajace sie problemy semantyczne z opisem wielu funkcji, w gruncie rzeczy
logistycznych, jezykiem wykorzystujacym jedynie pojecia transportowe. Opera-
tor przewozowy jako wykonawca zleconych, zakontraktowanych zadan prze-
wozowych jest w gruncie rzeczy pozbawiony pewnych dzialan regulacyjnych,
optymalizacyjnych co do wyboru form przewozu, tras przewozu, optymalizacji
procesu przewozowego, internalizacji kosztéw zewnetrznych itp. W mysl Usta-
wy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym planowanie i orga-
nizowanie obstugi potrzeb logistycznych os6b realizujacych zadania o charakte-
rze stuzby publicznej powierzono tzw. organizatorowi publicznego transportu
zbiorowego. Zostal on ustawowo zobowiazany do zapewnienia obslugi logis-
tycznej os6b w sferze majacej charakter zadan stuzby publicznej. Dzieki tej
ustawie w Polsce zaczela sie¢ urzeczywistniaé realizacja integracyjnych funkgji
logistyki, miedzy innymi w planowaniu, budowaniu i organizowaniu funkcjo-
nowania tzw. zintegrowanych wezléw przesiadkowych. Zintegrowany wezet
przesiadkowy to miejsce umozliwiajagce dogodna zmiane $rodka transportu,
wyposazone w niezbedng dla obstugi podr6znych infrastrukture, w szczegélnosci:
miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, syste-
my informacyjne umozliwiajgce zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozkladem jazdy
i dostepna siecia komunikacyjng. Powstajace wezly zaczynaja pelni¢ role, ktore
znacznie przekraczaja funkcje przypisane do wezla przesiadkowego i staja sie
niczym innym jak centrami logistycznymi w publicznym ruchu pasazerskim.
Bezposrednio do koncepcji logistycznych w podejéciu do obstugi potrzeb lo-
gistycznych oséb nawiazuje praktyka resortu transportu. W projekcie planu
transportowego opracowanego przez ministra wlasciwego ds. transportu wska-
zane zostaly zintegrowane wezly przesiadkowe, na ktérych powinno nastepo-
waé skomunikowanie (integracja w czasie) pociagdw miedzywojewddzkich
i migdzynarodowych, objetych finansowaniem przez ministra wlasciwego ds.
transportu, z pozostalymi rodzajami pociggéw. Zgodnie z zalozeniami projektu
planu transportowego dzialanie takie powinno zosta¢ zrealizowane juz w per-
spektywie do 2016 r. przez zarzadce infrastruktury kolejowej z udziatem opera-
toréw wykonujacych przewozy kolejowe na podstawie uméw o Swiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego oraz pozostatych przewoz-
nikéw kolejowych. Zintegrowane wezly przesiadkowe, bedace jednoczesénie
punktami obslugi handlowej pasazeréw, powinny zapewnia¢ tym pasazerom
dostep do okreS§lonego w projekcie planu transportowego zakresu informacji
przekazywanego z wykorzystaniem réznych kanaléw dystrybucji informacji.
Chodzi wiec o realizacje integracyjnej funkcji logistyki, ktéra odnosi sie zarow-
no do integracji galeziowej, miedzygateziowej, integrowania catych tahcuchow
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przeplywu pasazeréw, jak i integracji infrastrukturalnej, informacyjnej czy tez
taryfowo-biletowe;.

Rezygnacja z semantyki i logistycznej koncepcji postrzegania obstugowych
funkcji logistyki w odniesieniu do zasobéw ludzkich powoduje potrzebe dodat-
kowego definiowania wielu poje¢, ktére w interpretacji logistycznej maja juz
swoje utrwalone znaczenie. Kreowane sa zatem takie pojecia, jak: zintegrowany
system transportowy, zintegrowany wezet transportowy (komunikacyjny), wezet prze-
siadkowy, wezel intermodalny, wielofunkcyjny wezet transportowy czy tez zintegrowane
centra komunikacyjno-handlowe. W Krakowie przyjeto np. nazwe Zintegrowany
System Transportu Zbiorowego w Krakowie. Rodzi si¢ zatem pytanie: w czym ta
integracja ma sie wyraza¢, jak i co ma integrowac taki system, o jaki zakres, sto-
pien integracji tutaj chodzi? Jezeli co$ zostalo nazwane systemem, to jedno-
znacznie wskazuje sie, ze dany uklad jest juz zintegrowany. Jezeli dane rozwig-
zanie, uklad nie mialyby cech integralnosci, nie powinny by¢ okreslane pojeciem
systemu. Pojecie wezla mozna utozsamiac z pojeciem systemu jako co$ zintegro-
wanego wewnetrznie oraz z otoczeniem. W przeciwnym przypadku dany
obiekt nie bedzie wezlem, dany uklad nie bedzie pelnit swoich funkgji integra-
cyjnych. I nie chodzi tutaj o tautologie czy tez redundancje.

Pasazerskie centrum obstugi logistycznej stanowi zatem infrastrukturalny
obiekt zapewniajacy pelna realizacje integracyjnych i obslugowych funkgji
w procesie przeplywu zasobéw ludzkich. Wszelkie zintegrowane, intermodalne,
wielofunkcyjne punkty, wezly sa niczym innym jak centrami logistycznymi,
w pelnym tego stowa znaczeniu, obstugujacymi pasazeréw w zakresie podob-
nym do obstugi przewozonych rzeczy. Tak wiec mozna méwic o swego rodzaju
magazynowaniu (oczekiwanie na kontynuacje procesu przemieszczania), cros-
dockingu (przesiadki z jednego $rodka transportu na inny), $wiadczeniu catej
gamy uslug towarzyszacych (gastronomicznych, rozrywkowych). Za centrum
logistyczne mozna uzna¢ kazdy wezel komunikacyjny, dworzec kolejowy sko-
jarzony z transportem miejskim (metro, autobus, tramwaj) lub port lotniczy
wraz z obstugujacymi go srodkami komunikacji miejskiej, koleja (pociagi lokal-
ne i dalekobiezne) itp. Takie centra logistyczne do obslugi pasazerskiej, zlokali-
zowane zazwyczaj w centrum miast, daja mozliwos¢ skorzystania z wielu $rod-
koéw transportu, sa zintegrowane z obiektami handlowymi, zapewniajg wysokie
bezpieczenstwo m.in. dzieki nowoczesnym instalacjom monitoringowym. Ce-
chuja sie duza dostepnoscia do zaplecza socjalnego, odpowiednia aranzacjq
ukladu ciagéw komunikacyjnych.

Gwarancja zaufania pasazera jest przyjazny dla niego i operatoréw logistycz-
nych system informacji. Podaz informacji podréznym jest priorytetowym zada-
niem pasazerskiego centrum logistycznego. System informacji pasazerskiej po-
winien by¢ przede wszystkim bezawaryjny, dostarcza¢ aktualna i pewna
informacje niezbedna do prawidlowej realizacji procesu logistycznego przez pa-
sazera. System informacji w pasazerskim centrum logistycznym powinien
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zmniejsza¢ zaangazowanie pasazeréw w pozyskiwanie informacji, oszczedzac
ich czas i zwieksza¢ wygode, zapewnia¢ dostepno$¢ do informacji cudzo-
ziemcom i osobom niepelnosprawnym. W latach 2013-2014 planuje si¢ budowe
centralnej bazy danych systemu informacji pasazerskiej o ruchu pociagéw. My-
Sle, ze system ten bedzie rozwijany o dalsze segmenty informacji podnoszace
poziom jakosci obstugi logistycznej pasazerow.

2. Przyklady planowanych i realizowanych logistycznych centréw
obslugi pasazeré6w w Polsce

Dobrym przykladem omawianych rozwigzan jest wezel przesiadkowy War-
szawa Wschodnia. Jest on w stanie obsluzy¢ kazdej doby okolo 400 pociagéow
podmiejskich i 400 pociagéw dalekobieznych oraz ponad 500 kurséw autobu-
s6w komunikacji miejskiej i miedzymiastowej, a takze ponad 500 kurséw tram-
wajow. Wybudowana kosztem 14 min zt petla autobusowa, wchodzaca w sklad
wezla, sktada sie z 5 peronéw. Jest ona w calosci zadaszona. Konstrukcja dachu
opiera sie na stalowych stupach, przykrytych specjalng, lekka membrang
z wlékien sztucznych. Na terenie petli powstal takze budynek, w ktérym jest
zlokalizowany punkt obslugi pasazeréw Zarzadu Transportu Miejskiego, w tym
kasy, gdzie pasazer moze kupi¢ bilety na przejazdy miedzymiastowe, poczekalnia
oraz toalety. Budynek jest w pelni dostosowany do potrzeb oséb niepelnospraw-
nych. Czeé¢ peronowa dworca kolejowego bedzie dostosowywana w ramach
modernizacji ukladu torowo-peronowego, za$ budynek dworca kolejowego
zmodernizowano za blisko 60 min zl.

Z pelnym zrozumieniem dla funkcji logistycznych zmodernizowano dwo-
rzec kolejowy we Wroclawiu. Przestrzen wewnatrz budynku dworca Wroctaw
Gléwny w wyniku przeprowadzonych prac zostala na nowo zaaranzowana.
Dworzec zostal dostosowany do potrzeb oséb niepelnosprawnych. Ponadto nad
bezpieczenstwem podréznych czuwa nowoczesny system monitoringu. War-
tos¢ inwestycji netto wyniosta 293 500 000 zl. Centrum integruje linie kolejowe
z licznymi liniami tramwajowymi miasta Wroclawia, z liniami autobusowymi
miejskimi i dalekobieznymi, z wszystkimi nocnymi liniami autobusowymi, ktére
dzialaja we Wroclawiu. W czesci podziemnej dworca stworzono parking na 217
miejsc. We wschodniej czesci pélnocnego parkingu znajduje sie postéj dla tak-
sowek.

Ciekawymi rozwigzaniami cechuje sie pasazerskie centrum logistyczne na-
zywane Poznanskim Wezlem Przesiadkowym. Azurowa, nowoczesna konstruk-
cja obejmuje nowy dworzec PKP i PKS oraz przystanek miejskiej komunikacji
tramwajowej, obiekty biurowe, parkingi, hotel i galerie handlowa. Te obiekty,
powstajace za 160 mln euro na terenie dotychczasowego dworca PKP i najbliz-
szej okolicy, stanowi¢ beda docelowo pasazerskie centrum logistyczne Poznania
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posiadajace 7 peronéw, 15 terminali autobusowych, 4 tys. miejsc parkingowych,
230 punktéw handlowych, 15 restauracji. Nowy, polozony nad torami, dworzec
kolejowy o powierzchni 7 tys. m? stanowi¢ bedzie funkcjonalne przediuzenie
funkcji handlowych. Centrum to skladac sie bedzie z trzech pozioméw. Na po-
ziomie gruntu zlokalizowano terminal autobusowy na co najmniej 19 stanowisk
autobusow, biura operatora terminala i kasy biletowe dla autobuséw. Na pozio-
me +1 ulokowany zostanie dworzec kolejowy stuzacy obsludze pasazeréw. Po-
ziomy +11i +2 to poziomy centrum handlowego. To nowe pasazerskie centrum
logistyczne miasta Poznania powigzane bedzie nowymi elementami uktadu dro-
gowego z siecig ulic miejskich i bedzie dostepne dla pojazdéw zaréwno na po-
ziomie parteru, jak i na poziomie +1.

Krakowskie centrum komunikacyjne umozliwia pasazerom korzystanie z: auto-
buséw dalekobieznych i regionalnych, tramwajow (Krakowski Szybki Tramwaj),
autobuséw miejskich i podmiejskich. Zapewni polaczenie kolejowe z portem lot-
niczym Krakéw-Balice. Pasazerowie maja do dyspozycji rowniez miejsca do par-
kowania aut osobowych zlokalizowane bezposrednio nad centrum handlowym
oraz parking rowerowy. Dbajac o potrzeby pasazeréw o ograniczonej sprawnosci,
wprowadzono, podobnie jak i w innych tego rodzaju centrach logistycznych,
wiele udogodnien: pochylnie, windy, porecze, guzki przy krawedzi peronowej,
powierzchnie antyposlizgowe. Tréjpoziomowe centrum handlowe o powierzch-
ni 60 000 m? przygotowane jest az na 270 punktéw handlowych, a 4500 m?
zostalo przeznaczone na powierzchnie biurowe. Budowa centrum za kwote
249 min 400 tys. zl (netto) ma by¢ zakonczona w 2013 r.

Powierzchnia tczewskiego centrum logistycznego pasazeréw, nazwanego
Zintegrowanym Wezlem Transportu w Tczewie, wynosi 5 ha. Stworzona infra-
struktura stuzy podréznym korzystajacym z réznych rodzajow transportu.
Przez tczewski dworzec rocznie przewija sie blisko 2,5 mln pasazeréw, dlatego
tez w celu poprawy dostepnosci do wezta w ramach inwestycji zbudowano par-
king, ktéry pomiesci 252 samochody. Koszt inwestycji to ok. 30 mln zi.

Pasazerskie centrum logistyczne w Legionowie, nazwane formalnie Zinte-
growanym Wezlem Przesiadkowym w Legionowie, jest typowym centrum
o charakterze metropolitalnym. Jego integracyjno-obstugowe funkcje pozwolg
na usprawnienie kanalow logistyki pasazerskiej poprzez poprawe jakosci i funk-
cjonalnosci infrastruktury transportowej w regionie. Nastapi usprawnienie pola-
czen z gléwnymi portami lotniczymi regionu Mazowsza, poprawi sie standard
obstugi pasazeréw kolei i komunikacji autobusowej, przyczyni si¢ do urealnienia
i popularyzacji pasazerskiego ancucha parkuj i jedZ. Legionowskie pasazerskie
centrum logistyczne skutkowac bedzie poprawa jakosci przestrzeni publicznej,
przyczyni sie do poprawy warunkéw do rozwoju spoleczno-gospodarczego
i podniesienia atrakcyjnosci miasta. Trzeba mie¢ nadzieje, ze powstale zawiro-
wania realizacyjne zwigzane z protestami ekologéw zostana pomyslnie dla obu
stron sporu rozwigzane. W ramach inwestycji planowany jest montaz urzadzen
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monitoringu, a takze instalacja nowoczesnych systeméw informacji pasazer-
skiej.

Z pewnymi zawirowaniami inwestycyjno-organizatorskimi realizowany jest
projekt katowickiego logistycznego centrum pasazerskiego wraz z nowoczesng
czescig handlowa i biznesowa. Zaplanowano w ramach tego centrum nowg hale
dworca kolejowego z podziemnym dworcem autobusowym, podziemnym par-
kingiem, Galerig Katowicka, Iacznie 6 pozioméw, w tym 3 pod ziemia. Perypetie
dotykaja takze katowicki miedzynarodowy dworzec autobusowy.

Przytoczone przyklady jednoznacznie wskazuja, ze w Polsce coraz $mielej
i czesciej podchodzi sie do zadan zwigzanych z przeplywem zasobéw ludzkich
w sposob charakterystyczny dla koncepcji logistycznych, ktérych warunkiem
urzeczywistnienia jest tworzenie pasazerskich centréw logistycznych o aglome-
racyjnej lub regionalnej sile oddzialywania, integrujacych wielorakie funkcje nie
tylko tradycyjnie transportowe, ale i 0 znacznie szerszym przekroju w zdecydo-
wany sposob podnoszacych jakos¢ obstugi pasazera.

LOGISTICS SERVICE CENTRES OF PASSENGERS IN POLAND

(Summary)

All kinds of human needs such as education and work (travels to and from work,
service travels), housekeeping, family and social life, health care, tourism and leisure time
require proper logistics support. Just because of those different human needs, it should
be acknowledged that the task of the contemporary logistics systems of cities and regions
is to create technical and organizational possibilities, in order to enable proper persons to
reach proper place in due time, and in order to realize those processes at the proper qua-
lity level and at acceptable costs.

Those demands are possible to be achieved, provided the contemporary logistics sys-
tems of cities and regions are supplemented in new infrastructural and organizational
objects with functions similar to traditionally understood logistics centres, supporting
flows of goods. It is easy to observe far going analogy between the tasks of logistics cen-
tres in the flow of material and human resources. Transfer of logistics concepts and ideas
together with universal descriptions and notions on the ground of passengers logistics,
may contribute to the systematic growth of quality level of passengers service. The article
presents some examples of solutions concerning construction of passenger’s logistics
service centres in Poland, with emphasizing integration and service functions of logistics
realized by those centres.
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LOGISTYKA W NAUKACH O ZARZADZANIU

Wprowadzenie

Potrzebna jest szersza refleksja nad logistyka jako dyscypling naukowa. War-
to przede wszystkim przeanalizowa¢ proces rozwoju logistyki, jej instrumenty
i podstawy teoretyczne oraz metodologiczne ze szczeg6lnym uwzglednieniem
paradygmatu. Nadto trzeba przywola¢ dwa pojecia niezwykle istotne w rozwo-
ju logistyki: sieci i strategie. Pozwoli to na wskazanie obszaréw, na ktére obecnie
nalezy zwraca¢ najwiecej uwagi.

1. Rozwdj logistyki

Rozwj logistyki i zarzadzania laficuchem dostaw jest bardzo interesujgcym
procesem. Warto zwrdci¢ uwage na to, iz jest to obszar nauk o zarzadzaniu naj-
silniej uzalezniony od informatyki. Informatyka nie tylko wspiera nowe koncep-
cje logistyczne, ale wrecz wskazuje kierunki ich przeksztalcania i ulepszania.
Nie bez znaczenia jest tez fatalne pochodzenie logistyki. Co prawda inne obsza-
ry nauk o zarzadzaniu tez maja wojskowe korzenie, ale nigdzie nie sa one tak sil-
ne jak w logistyce.

Wiedza odnoszaca sie do przeplywdédw rzeczy i informacji w przedsiebior-
stwach i miedzy nimi zaczela sie wyodrebnia¢ w latach szesédziesiatych XX w.
Skupiala sie ona wokét dwoch pojeé: gospodarka materialowa i fizyczna dystry-
bucja towaréw (dzi$ nalezaloby powiedzie¢: logistyka zaopatrzenia i logistyka
dystrybucji). Naczelnym hastem byly tu ,koszty globalne” (koszty catkowite
przeplywu i skladowania)!. Gospodarka materialowa i fizyczna dystrybucja to-

' A.H. Stratford, Air Transport Economics in the Supersonics Era, Macmillan, London 1967.
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wardw szybko rozwinely sie w logistyke przedsiebiorstwa. Sprzyjaly temu: roz-
wdj teorii systemow i upowszechnienie podejscia procesowego. Nastepnie logi-
styka przestala zajmowaé si¢ tylko zagadnieniami operacyjnymi i nabrafa
wymiaru strategicznego. Tak wiec, od polowy lat siedemdziesiatych XX w. moz-
na mowic o jasno okres§lonym przedmiocie badan logistyki. Opisuje go dobrze
definicja: ,logistyka to proces strategicznego zarzadzania przeplywem i maga-
zynowaniem materialéw, potfabrykatoéw, czesci i gotowych produktéw, poczy-
najac od dostawcéw, poprzez firme az do klientéw”2. W naukach o zarzadzaniu
logistyka zaczela by¢ traktowana jako element zarzadzania operacjami, silnie
zwigzany z metodami ilo$ciowymi.

Postepujacy w drugiej polowie XX w. proces dezintegracji pionowej przed-
siebiorstw stworzyl zupelnie nowe zadanie: zarzadzanie tancuchami dostaw. Co
prawda tancuchy dostaw (przeplywy rzeczy i informacji miedzy przedsiebior-
stwami, ktére sa wobec siebie dostawcami i odbiorcami) byly przedmiotem
zarzadzania juz od poczatku dzialalnosci gospodarczej czlowieka, ale dopiero
30-35 lat temu staly si¢ one sposobem zwigkszania konkurencyjnosci przedsie-
biorstw. Tym samym staly sie wazna kategorig nauk o zarzadzaniu.

W minionych pieédziesieciu latach logistyka nie wniosta istotnych wartosci
do nauki o zarzadzaniu. To stwierdzenie nie uzyska akceptacji wielu naukow-
cOw zajmujacych sie logistyka w Polsce i niektérych badaczy za granica. Wrecz
przeciwnie, utrwalone sa poglady o ogromnym dorobku logistyki. Towarzyszy
im przekonanie o wyjatkowosci dorobku logistyki. W prébach podejmowanych,
by nada¢ logistyce znaczenie nadrzedne w stosunku do innych dziedzin
zarzadzania specyficzne wartosci zarzadzania logistycznego sa sprowadzane do
dwu postulatéw: podejscia systemowego i podejécia procesowego. Postulaty po-
dejsécia systemowego, w szczegdlnosci w postaci akceptacji ogélnej teorii syste-
mow, sa dzi§ powszechne w nauce i praktyce zarzadzania. Nie ma wiec pod-
staw do przypuszczen, iz odwolywanie sie do nich przy rozpatrywaniu
problemoéw dotyczacych calego przedsiebiorstwa poprzez logistyke, zamiast sie-
gniecia do zrddel, przyniesie szczegélnie wartosciowe rezultaty. Podobnie jest
z podejéciem procesowym.

Trzeba natomiast podkresli¢, iz ta dyscyplina praktyczna umiejetnie korzy-
stala i nadal korzysta z dorobku postulatywnego nurtu nauk o zarzadzaniu.
Nowe modele analityczne i decyzyjne, a takze nowe koncepcje zarzadzania sa
szybko adaptowane w logistyce i zarzadzaniu tafncuchami dostaw. Podejmuje
sie duze wysilki w celu rozpowszechniania odpowiedniej wiedzy w praktyce.
Bardzo sprawnie dzialaja mechanizmy, w ktérych stale powtarza sie cykl:

2 M. Krajewski, Efektywnos¢ gospodarowania majgtkiem przedsigbiorstw transportowych, Wydawnictwo
UG, Gdansk 2001, s. 4.
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a) przekazanie koncepgji lub instrumentéw zarzadzania logistycznego do wielu
przedsiebiorstw (przez instytucje naukowe, firmy konsultingowe lub zrze-
szenia logistykow)?;

b) testowanie nowych pomystéw w przedsiebiorstwach i korporacjach;

) doskonalenie i przekazanie nowej wiedzy (jak w punkcie a).

Dzieki temu logistyka zawsze dotrzymywala kroku rosnagcemu zapotrzebo-
waniu na koncepcje i instrumenty zarzadzania w przedsiebiorstwie i w sieciach
dostaw. Potrzeba integracji lancuchéw dostaw pobudzila rozw6j instrumentéw
zarzadzania. Wymyslano nowe instrumenty zarzadzania logistycznego i wdra-
zano instrumenty o charakterze ogélnym. Warto przesledzi¢ ten proces. Dla
ostatnich piec¢dziesieciu lat mozna haslowo opisa¢ go jako ,przejécie od EWZ do
DCOR”.

2. Instrumenty

W starych podrecznikach akcentowano koncepcje Ekonomicznej Wielkosci
Zamoéwienia (EWZ). Jej istota jest ustalenie optymalnej partii dostawy lub zaku-
pu poprzez poszukiwanie minimum sumy kosztéw utrzymywania zapaséw
i skladania zaméwient. Im partia byla wieksza, tym koszty utrzymania zapaséw
(liczone w przyjetym okresie) byly wyzsze, a koszty skladania zamoéwien nizsze.
Te koncepcje w wiekszym lub mniejszym stopniu wykorzystano w tzw. klasycz-
nych metodach sterowania zapasami: metody stalej wielkosci zamoéwienia i me-
tody stalego cyklu zamawiania. Koncepcja Just In Time (JIT) nie wymaga szer-
szego opisu. Jej zalozenia znaja nawet osoby, ktére niewiele wiedza o logistyce.
JIT jest bowiem koncepcja ,rewolucyjna” odrzucajaca priorytet korzysci duzej
skali produkgji i stawiajaca przed logistykami ogromne wyzwanie — utrzymanie
bardzo niskiego poziomu zapaséw.

Jeszcze bardziej innowacyjny charakter maja QR i ECR. Narastajaca zmien-
noé¢ popytu i zwiekszajace sie wymagania odbiorcéw, w wyniku przesuwania
sie sily przetargowej od producentéw do detalistow, wymagaly odpowiedzi ze
strony logistykéw i oséb zarzadzajacych tancuchami dostaw. Ta odpowiedzig
(takze w nazwie) byla QR (Quick Response). Jej idea sprowadza sie do reagowa-
nia calym laficuchem dostaw na bardzo mate zmiany popytu (zmiany popytu
w krotkich okresach).

Natomiast ECR (Efficient Consumer Response) to rzadki przypadek realizacji
idei ,trade up”. Umozliwia on uzyskiwanie lepszego poziomu obstugi klienta
(w tym lepszej dostepnosci towaréw) przy nizszych kosztach (gléwnie dzieki
mniejszym zapasom).

3 W tym Supply Chain Council.
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Od 20 lat obserwuje sie juz rownolegle procesy adaptacji i rozwijania technik
zarzadzania dla potrzeb sterowania lanicuchami dostaw (cho¢by mapowania
proceséw) oraz tworzenia i zapozyczania koncepcji ogélnych. Do tych ostatnich
nalezy zaliczy¢ podejécie procesowe do zarzadzania, rachunek kosztow dzialan
i nowe spojrzenie na zarzadzanie ryzykiem.

Czysto” logistyczna koncepcja jest Vendor Managed Inventory — VMI (zarza-
dzanie zapasami przez dostawce). VMI to proces, w ramach ktérego dostawca
generuje zamoéwienia dla swojego klienta, opierajac sie na informacji przestanej
przez samego klienta (w procesie tym dostawca kieruje si¢ wsp6lnie ustalonymi
celami dotyczgcymi poziomu zapaséw, wskaznikow zamowieni i kosztow trans-
akcyjnych®.

Nastepuje tu radykalne odwrécenie rél. Odbiorca nie zamawia, a dostawca
nie realizuje zamdwienia. Dostawca sam decyduje o wysylkach, co oznacza, ze
jednoczesnie decyduje o poziomie zapaséw u odbiorcy.

Nad powstaniem i rozwojem modeli SCOR (Supply Chain Operation Reference)
i DCOR (Design Chain Operation Reference) czuwa wspomniany juz Supply Chain
Council (SCC) zalozony przez grupe korporacji miedzynarodowych. SCC defi-
niuje model SCOR jako poréwnanie standardowych proceséw tancucha dostaw
z najlepszymi praktykami oszacowanymi na podstawie doswiadczen firm sku-
pionych w SCC>. Model ten zostal zaprojektowany z mysla o umozliwieniu
przedsiebiorstwom sprawnej komunikacji, poréwnania oraz czerpania wiedzy
od konkurencji i innych przedsiebiorstw skupionych w danej branzy i poza nia.
Producenci, dostawcy, dystrybutorzy oraz detali$ci przy uzyciu modelu SCOR
maja mozliwoé¢ oszacowania efektywnosci swoich lahcuchéw dostaw oraz
okreslenia i zmierzenia konkretnych proceséw operacyjnych®.

Dzi$ najnowszym instrumentem zarzadzania faficuchami dostaw jest DCOR.
Model DCOR okresla sie jako wielobranzowe narzedzie diagnostyczne zarza-
dzania projektowaniem tancucha dostaw’. Powstal on w celu wypelnienia luki
wystepujacej w modelu SCOR. Model DCOR, w opinii jego autoréw, umozliwia
znalezienie odpowiedzi na pytanie: jak zaprojektowac taficuch dostaw od pier-
wotnego dostawcy do ostatecznego klienta, przez sie¢ producentéw, poddostaw-
cow, dystrybutoréw, aby zapewni¢ zadowolenie odbiorcy z jakosci, ceny i kom-
pletnosci dostawy?®.

AM. Jeszka, VMI - zarzqdzanie zapasami przez dostawce, [w:] Instrumenty zarzqdzania tavicuchami do-
staw, (red.) M. Ciesielski, PWE, Warszawa 2009, s 195.

http:/www.supply-council.org za K. Fuks, SCOR — model referencyjny taricucha dostaw, [w:] Instru-
menty zarzqdzania taricuchami dostaw, (red.) M. Ciesielski, PWE, Warszawa 2009, s. 167.

6 Ibidem, s. 167-168.

J. Nyere, The Design — Chain Operations Model, http://www.supplychain-org [dostep 1.12.2008], s. 2
za A. Kawa, Zastosowanie technologii agendowej w konfigurowaniu tasicucha dostaw, rozprawa doktor-
ska, UE w Poznaniu, Poznan 2009.

8 Ibidem.
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3. Podstawy teoretyczne

Wada wspodlczesnej logistyki jest czeste lekcewazenie podstaw teoretycz-
nych. Co prawda od kilku lat sytuacja w tym zakresie si¢ zmienia, ale przez wie-
le lat korzystano w zasadzie tylko z dorobku teorii kosztéw transakcyjnych.
Wiedza teoretyczna przydatna dla logistyki znajduje sie tez w dorobku innych
dyscyplin praktycznych, na przyklad w zarzadzaniu strategicznym. Przytoczo-
ny dalej krétki przeglad malo wykorzystywanej wiedzy wskazuje na ogromne
mozliwos$ci ulepszenia wiedzy w zakresie logistyki i zarzadzania lancuchem do-
staw. ,Zwigzana z czasem alokacja zasobéw” to oryginalna definicja logistyki
sformulowana przez Instytut Logistyki i Transportu Wielkiej Brytanii. Logistyka
nie zajmuje sie wszystkimi zasobami, ale pomysl odniesienia jej istoty do
zarzadzania zasobami jest trafny. Haslo ,zarzadzanie zasobami” moze wigc by¢
drogowskazem do poszukiwania teorii o podstawowym znaczeniu dla logistyki.
Nadto trzeba uwzgledni¢ teorie wyjasniajace relacje miedzy firmami, szczegoél-
nie w ukladzie dostawca-odbiorca, opisujace zjawisko integracji pionowej i do-
tyczace przeplywéw w systemach interorganizacyjnych. Bardzo wazne jest tu
spojrzenie w ukladzie firma-branza. Do teoretycznych podstaw logistyki
zwiazanych z branza mozna zaliczy¢ wybrane teorie i koncepcje dajace sie okre-
§li¢ pojeciem ,ekonomia branzy’, a mianowicie:

— model branzy Portera,

— koncepcje tancucha wartosci Portera,

— koncepcje zachowan strategicznych,

— najnowsza koncepcje konkurencji Portera, zawierajaca pojecie pozycji strate-
gicznej i efektywnosci operacyjne;j.

Podejmuja one kwestie relacji dostawca—odbiorca i bezposrednio lub posrednio
wskazuja na potrzebe oceny efektywnosci kazdej dziedziny dziatalnosci firmy.

Przed omoéwieniem relacji miedzy logistyka a teoriami firmy warto wskazag,
iz dla badan w dziedzinie logistyki moze by¢ inspirujace odwolanie sie do teorii
nieefektywnosci X. Teoria nieefektywnosci X odrzuca koncepcje maksymali-
zujacego zachowania sie przedsigbiorstw. Jej generalna teza jest to, iz przedsie-
biorstwa nie uzyskuja technicznej efektywnosci, czyli nie uzyskuja maksymal-
nych efektow z ponoszonych nakladéw. Odnosi sie to w znacznej swej czesci do
zasobow i relacji objetych zarzadzaniem logistycznym.

Dla logistyki najwazniejsze sa teorie firmy odwolujgcej si¢ do istoty konkuro-
wania: zasobowa teoria firmy, kompetencyjna teoria firmy i teoria firmy oparta
na wiedzy. Teorie te sa przydatne do analizy probleméw zarzadzania, gdy trak-
tuje sie¢ przedsigbiorstwa jak podstawowe elementy, i do analizy probleméw
zarzadzania w skali dziedzin lub podsysteméw przedsiebiorstwa. Zasobowa
teoria firmy wiaze sie $ciSle z teorig zachowania strategicznego. Jak si¢ wydaje,
teoria ta — wraz z wlaczonymi do niej koncepcjami rdzenia umiejetnosci i wy-
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rézniajacych kompetencji — ma wielkie znaczenie dla zrozumienia procesu two-
rzenia sie sieci. Teoria zasobowa przedstawia firme jako zbiér zasobow i umiejet-
nosci wymaganych przez konkurencje produkcyjno-rynkowa, tworzacych jej
sile i odr6zniajacych ja od innych podmiotéw. Podejscie to utrzymuje, ze typ,
rozmiar oraz natura zasobéw i umiejetnosci sa zasadniczym czynnikiem
wplywajacym na pozycje konkurencyjna, rentownos$¢ i rozwdj firmy. Integruje
ono wewnetrzny i zewngtrzny aspekt analizy strategicznej, przedstawiajac fir-
me jako zbidr zasobéw i umiejetnosci ocenianych w kontekscie otoczenia kon-
kurencyjnego. Dzisiejsza logistyka wiecej méwi o sieciach firm, niz o samych fir-
mach. Trzeba wiec poszukiwa¢ innych teorii zwigzanych z zagadnieniami sieci
dostaw. Do takich teorii mozna zaliczy¢:

— wspomniang teori¢ kosztéw transakcyjnych,

— podejécie sieciowe, ze szczegdlnym uwzglednieniem modelu szwedzkiego
i kanadyjskiego,
teorie produkcji miedzynarodowej,
teorie konkurencji globalnej.
Tworza one wlasciwa plaszczyzne rozwazania probleméw sieci firm, wyjas-
niajg zachowania firm i sieci, uwzgledniajac rézne rodzaje relacji miedzy firma-
mi. Szczegdlnie wazne dla logistyki jest wyréznienie — obok konkurencji i ko-
operacji poérednich form — konkurencji i kooperacji oraz relacji, w ktérych
jedna z firm lub wiele firm ma wladze rynkowa nad inng firma lub siecig firm.

Wyliczone wyzej teorie stanowia elementarny zaséb wiedzy niezbedny do

formulowania schematéw analitycznych z zakresu logistyki. Nie jest to oczywi-
Scie zbidr zamkniety, gdyz do rozwiazania konkretnego problemu logistycznego
moze sie okaza¢ przydatne siegniecie do innych podstaw teoretycznych, a jed-
nocze$nie wiedza teoretyczna ulega ciagglemu wzbogacaniu. Warto wiec analizo-
wac relacje miedzy dorobkiem teoretycznym a problemami logistycznymi. In-
spiruje to bowiem do formulowania nowych, oryginalnych sposobéw badania
problemoéw logistycznych, a jednoczesnie chroni przed zamykaniem sie w kre-
gu zjawisk i zagadnien logistycznych.

4. Paradygmat

Termin ,paradygmat” jest najczesciej uzywany w znaczeniu nadanym mu
przez TS. Kuhna: ,zbiér powtarzajacych sie quasi-standardowych ilustracji roz-
maitych teorii w ich pojeciowych, doswiadczalnych i instrumentalnych zastoso-
waniach”. Niemniej w tym opracowaniu termin ten zostal sprowadzony do
zbioru pojec i teorii. To konieczne uproszczenie odsuwa na bok problem: czy
w odniesieniu do wyspecjalizowanych subdyscyplin mozna w ogdle uzywac ter-

9 T.S. Kuhn, Struktura rewolucji naukowych, Wydawnictwo Aletheia, Warszawa 2009, s.85.
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minu ,paradygmat” w znaczeniu obejmujacym nie tylko zbiér pojec i teorii, ale
takze model uprawiania nauki, osiagniecia, praktyki badawcze, wybdr proble-
moéw badawczych i kryteriow dowodzenia.

OczywiScie rozwazania te nabierajg sensu przy wspomnianym juz zaloze-
niu, iz nauki o zarzadzaniu, a w tym logistyka, spelniajg kryteria naukowosci.
Woéwczas mozna méwi¢ o paradygmacie. Tu przyjeto, iz dyscyplina nauki
o zarzadzaniu (z logistyka) to co najmniej pogranicze sztuki i nauki lub inaczej —
nauka in statu nascendi. Wazna role odgrywa wiec w nich instrumentalizm. Nie
tamuje on jednak catkowicie dazenia do formalizacji wywod6éw, modelowania
czy nawet formulowania praw.

W literaturze dos¢ powszechny jest poglad o przechodzeniu w nauce od pa-
radygmatu hipotetyczno-dedukcyjnego do paradygmatu holistycznego. ,Stary’
paradygmat jest okreslany takze jako euklidesowy, kartezjanski, newtonowski,
baconowski, atomistyczny, mechanistyczny i redukcjonistyczny. ,Nowy  jako:
babilonski, ekologiczny, systemowy, a takze niekiedy jako procesowy. Wskazuje
sie, iz w naukach o zarzadzaniu obserwujemy zaréwno indukcjonizm, jak i de-
dukcjonizm (z przewaga tego pierwszego).

Odbiciem paradygmatéw nauk o zarzadzaniu jest powszechne w logistyce
odwolywanie sie do hasel: system, proces, holizm. Jest rzecza ciekawa, ze nie-
kiedy podejscie zwigzane z tymi hastami traktuje sie jako typowe tylko dla logi-
styki i odrézniajace ja od innych subdyscyplin. Malo tego, jest ono uzywane
jako argument za uznaniem logistyki za odrebng nauke.

R.W. Griffin definiuje zarzadzanie jako: ,zestaw dzialan (obejmujacy plano-
wanie i podejmowanie decyzji, organizowanie, przewodzenie, tj. kierowanie
ludZmi i kontrolowanie skierowanych na zasoby organizacji (ludzkie, finansowe,
rzeczowe i informacyjne) i wykonywanych z zamiarem osiggniecia celéw orga-
nizacji w sposob sprawny i skuteczny’!!. Do takich dzialah odnoszone sg najcze-
Sciej paradygmaty: holistyczny (contra redukcjonistyczny) i systemowy (contra
atomistyczny). Wydaje sie jednak, iz w naukach o zarzadzaniu niekiedy wystar-
cza ,paradygmat zdroworozsadkowy (intuicyjny). Tak jest i w logistyce.

Jak juz wspomniano, nauki o zarzadzaniu okresla si¢ czesto jako co$ posred-
niego miedzy nauka a sztuka (w tym opracowaniu pomija sie kwestie granic
z ekonomiy). Trzeba wiec pamigtaé, iz teoria zarzadzania rozwija sie nie tylko
w wyniku ciekawosci i pasji badaczy, ale takze w wyniku presji ze strony branzy
szkoleniowo-konsultingowej. Ma to zwigzek z pewnymi wadami nauk o zarza-
dzaniu'*:

— niezdolnoscia do krytycyzmu,

10°W. Kowalczewski, Wybrane aspekty metodologii nauk o zarzqdzaniu, [w:] Wspdlczesne paradygmaty nauk
o0 zarzqdzaniu, (red.) W. Kowalczewski, Difin, Warszawa 2008.

""" RW. Griffin, Podstawy zarzqdzania organizacjami, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1996,
s. 41.

12 J. Micklethwait, A. Wooldridge, Szamani zarzqdzania, Zysk i S-ka, Poznan 2000, s. 19-20.
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— stosowaniem pogmatwanej terminologii,
- rzadkim wznoszeniem sie poza zdrowy rozsadek,
— ulotnoscig i wielka liczbg sprzecznosci.

Wady te utrzymuja sie, pomimo iz w zadnej innej dyscyplinie naukowej nie
mozna tak szybko sprawdzi¢ teorii i koncepcji®. Niekiedy teoria zarzadzania
zbliza si¢ do granic szarlatanstwa, a w wielu obszarach postep jest iluzoryczny.

Slabo$¢ nauk o zarzadzaniu (i po czesci stabo$¢ ekonomii) przejawia sie takze
w nieuprawnionym przenoszeniu do nich dorobku nauk Scistych i teorii nauk
przyrodniczych. Autorzy krytykujacy to zjawisko, sformulowali nawet postulat:
,dobrze jest wiedzie¢ o czym sie¢ mowi”!.

Jest rzecza interesujaca, iz — jak sie wydaje — paradygmaty subdyscyplin
nauk o zarzadzaniu bardzo sie réznig. Mozna to wykaza¢ analizujac paradyg-
maty logistyki i zarzadzania tancuchami dostaw oraz paradygmaty dwu wybra-
nych subdyscyplin: marketingu i zarzadzania strategicznego.

Z uwagi na charakter tego opracowania celowe wydaje si¢ tu wyrdznienie
dwu czesci paradygmatu logistyki. W pierwszej nalezy umiesci¢ te pojecia
z ekonomii i nauk o zarzadzaniu, ktére odgrywaja najwieksza role w danej sub-
dyscyplinie (logistyce), a w drugiej elementy wlasciwe logistyce. Paradygmat lo-
gistyki nie wyglada imponujgco’®. W pierwszym zbiorze trzeba umiesci¢: pro-
ces, system, partnerstwo i dominacje (tzw. paradygmat KKK), konkurowanie
czasem, lahcuch wartodci, teorie kosztow transakcyjnych, teorie agencji, model
struktury branzy i model strategii Portera, jego teorie gron, podejscie sieciowe
i zasobowa teorie firmy. Elementy wlasciwe przede wszystkim logistyce to:
przeplyw (rzeczy i informagji), sieci (fafcuchy dostaw, w tym keiretsu, JiT, JiS
i Kanban). Umownie mozna doda¢: strategie kompresji czasu i koncepcje logi-
stycznej obstugi klienta. Swiadczy to jednoznacznie o niskim poziomie nauko-
wosci logistyki, ktora jest bez watpienia najblizej — z trzech omawianych dyscy-
plin — pojecia ,dyscyplina praktyczna”.

Ciekawq sprawa jest relacja logistyki i marketingu do zarzadzania strategicz-
nego. Ot6z podejécie marketingowe (moze wskutek zwigzkéw z psychologia)
jest czesto przeciwstawiane zarzadzaniu strategicznemu'®. Natomiast logistyka
podaza SciSle za kazdym postepowym krokiem w zarzadzaniu strategicznym.

3 Ibidem, s. 18.

4 A. Sokal, J. Bricmont, Modne bzdury, o naduzywaniu pojec z zakresu nauk scistych przez postmoder-
nistycznych intelektualistow, Prészynski i S-ka, Warszawa 1998, s. 178.

Za to pojawiajq sie zabawne publikacje, w ktérych jest mowa o nihilistycznym paradygmacie logi-
styki albo za paradygmat uznaje sie rozwdj logistyki miejskiej czy logistyki ustug.

Opisuja to szczegolowo: A. Ries, L. Ries, Wojna marketingu z zarzqdzaniem, PWE, Warszawa 2010.
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5. Lancuchy dostaw a sieci gospodarcze

Sieci gospodarcze, zwane takze sieciami biznesowymi, sa rozumiane w pol-
skiej literaturze na dwa sposoby. W pierwszym — elementami sieci sg relacje.
Wowczas spotykamy takie definicje: ,zbiér powiazan faczacy dwa lub wiecej
podmioty, ktére charakteryzuje ciagta interakcja [...]”". Drugi sposéb rozumie-
nia sieci jest prosty: ,zbiér powiazanych z sobg przedsiebiorstw”18. Tak sieci opi-
suje A. Noga: ,Sieci przedsiebiorstw stanowia grupy powiazanych ze soba firm,
przy czym powiazania te moga mie¢ albo charakter pionowy (wtedy powiaza-
nie utozsamiane jest z trwalg relacja wymiany doébr i ustug), albo poziomy
(powiazania w tym przypadku rozumiemy jako mechanizmy tworzenia i regu-
lacji efektow zewnetrznych w grupie podmiotéw”)?. Podobna sytuacja wyste-
puje w przypadku tancuchéw dostaw i sieci dostaw. Niektérzy autorzy uwazajq
tancuchy dostaw za zbiory organizacji, inni za zbiory przeplywéw lub inter-
akgji. J. Witkowski pisze: ,Lanicuchy dostaw to wystepujace na drodze od wydo-
bycia surowcéw do rynkéw zbytu oraz wspdldziatajace w réznych obszarach
funkcjonalnych firmy wydobywcze, produkcyjne, handlowe, ustugowe oraz ich
klienci, miedzy ktérymi przeplywaja strumienie produktéw, informacji i Srod-
kéw finansowych”®. Niemniej spotykamy takze definicje, w ktérych laficuchy
dostaw sa zbiorem przeplywéw lub relacji. Sieci dostaw z kolei to réwniez albo
zbiory przeplywow, albo zbiory przedsiebiorstw. Az trudno zrozumiec te wielo-
znaczno$¢ pojec.

Przyczyna chaosu pojeciowego jest o wiele wazniejsze zjawisko. Problema-
tyka sieci zajmuja sie przede wszystkim cztery subdyscypliny nauk ekonomicz-
nych: marketing, logistyka, miedzynarodowe stosunki gospodarcze i zarzadzanie
strategiczne. Badania i publikacje tych subdyscyplin w Polsce stabo przenikaja
sie wzajemnie i nie odwoluja sie w dostatecznym stopniu do teorii sieci czy tzw.
podejscia sieciowego. (Byloby rzecza ciekawa ustalenie, czy takie problemy wy-
stepuja w przypadku innych najwazniejszych kategorii we wspdlczesnej gospo-
darce, jak informatyzacja, globalizacja, customizacja). Wspomniany nietad poje-
ciowy moze wiec wigzac sie bezposrednio ze zjawiskiem, ktére wymagatoby
poglebionych badan. Na razie mozna uzy¢ tylko stéw ,wydaje sie”. Wydaje sie
bowiem, ze sieciowo$¢ nie wywarta w Polsce dostatecznego wplywu na termi-
nologie i teorie owych czterech subdyscyplin, a moze i calej dziedziny nauk
ekonomicznych. Co wazniejsze, nie ulegly tez istotnej zmianie paradygmaty

17" M. Ratajczak-Mrozek, Sieci biznesowe a przewaga konkurencyjna przedsigbiorstw zaawansowanych tech-
nologii, Wydawnictwo UE w Poznaniu, Poznan 2010, s. 29.

18 Leksykon zarzqdzania, Difin, Warszawa 2004, s. 510.

19 A. Noga, Teorie przedsigbiorstw, PWE, Warszawa 2009, s. 90.

20 Organizacje sieciowe, sieci strategiczne i taricuchy dostaw — prdba systematyzacji pojec strategie i logistyka
organizacji sieciowych, (red.) J. Witkowski, Prace Naukowe AE we Wroclawiu, Wroctaw 2005, s. 186.
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tych czterech subdyscyplin. Bardzo wyraznie widac¢ to w publikacjach logistycz-
nych. Mozna spotka¢ ksiazki o tancuchach dostaw, w ktérych nie ma w ogole
mowy o innych sieciach gospodarczych. S tez opracowania z zakresu zarzadza-
nia strategicznego, w ktérych mowa jest o jakich$ ,sieciach w logistyce”,
bedacych rodzajem sieci gospodarczych.

W literaturze $wiatowej wskazuje sie, ze ,obserwujemy kryzys tradycyjnego
korporacyjnego modelu organizacji, opartego na pionowej integracji i hierarchicz-
nym, funkcjonalnym zarzadzaniu; systemu Scistego, technologicznego i spotecz-
nego podzialu pracy w firmie, podzialu typu kierownictwo i linia montazo-
wa”2L. Przyszloé¢ nalezy do sieci. ,Zalicza sie do nich: sieci firm, w réznych for-
mach, w réznych kontekstach i manifestacjach kulturowych: oparte na rodzinie
sieci w chinskich spotecznosciach i w péinocnych Wioszech; sieci przedsiebior-
czosci wylaniajace si¢ z rozsadnikéw technologii w srodowiskach innowacji ta-
kich jak Dolina Krzemowa, hierarchiczne, wspdlnotowe sieci typu japoniskich
keiretsu; organizacyjne sieci zdecentralizowanych jednostek korporacyjnych wy-
wodzacych si¢ z dawnych, pionowo zintegrowanych korporacji zmuszonych
dostosowa¢ sie do wymogéw czasu; sieci biznesu zbudowane z klientéw i do-
stawcow danej spotki, wlaczone w szersza pajeczyne sieci tworzonych wokot
innych sieciowych spoétek; wreszcie ponadgraniczne sieci rozwijajace sie ze stra-
tegicznych alianséw miedzy firmami oraz z sieci pomocniczych wobec nich”?.
Kontynuujac nurt ,wydaje si¢”, warto zastanowi¢ si¢ nad wspomnianym zagad-
nieniem: czy podejscie sieciowe znalazlo w Polsce odpowiedni odzew w postaci
zmiany paradygmatéw wymienionych wczesniej czterech subdyscyplin.

W przypadku marketingu i logistyki wida¢ ogromne zainteresowanie siecia-
mi i czeSciowa zmiane paradygmatu, ale dotyczy to tylko kanaléw dystrybucji,
marketingu relacji i tancuchéw dostaw. W przypadku dwu pozostatych subdys-
cyplin sieci sg ciggle traktowane jako nowo$¢ i uzupelnienie wypracowanych
przez lata paradygmatéw. Latwo tu znalez¢ bardzo rézne sposoby rozumienia
sieci i podejscia sieciowego. Raz odnosi sie te pojecia do samorzutnych powia-
zan przedsiebiorstw z innymi przedsiebiorstwami albo organizacjami, a w in-
nym przypadku rozumie jako $wiadome ksztaltowanie formy wspdtpracy. W lo-
gistyce badacze odwoluja sie przede wszystkim do takich poje¢, jak: transakcja,
kooperacja, konfigurowanie, i takich teorii, jak: teoria kosztéw transakcyjnych,
modele sieci, podejécie modularne i teorie firm. W marketingu podkresla si¢ ta-
kie pojecia i koncepcje, jak: produkt, cykl zycia, relacje i marketing-mix.

W polskiej literaturze z zakresu analizy strategicznej z reguly pomija sie
kwestig sieci. Nawet prezentacje modelu branzy Portera ciggle podkreélaja kon-
kurencyjne nastawienie wzgledem siebie firm, ich dostawcéw i odbiorcéw,
mimo iz tutaj narzuca sie wprost mysl o wykorzystaniu kooperacyjnych

2 M. Castells, Spoleczeristwo sieci, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 164.
2 Ibidem, s. 199.
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powiazan pionowych i poziomych. Kwestia sieci jest marginalizowana nawet
w publikacjach poswieconych zmianom paradygmatu zarzadzania strategiczne-
go®. Niemniej jednak elementy podejscia sieciowego mozna znalez¢ w lancu-
chu wartosci, analizie portfelowej, potencjale strategicznym. Nie ma go nato-
miast w strategii, misji i wizji.

Podejscia sieciowego najbardziej nalezaloby sie spodziewac¢ w obszarze sub-
dyscypliny zajmujacej sie¢ miedzynarodowymi stosunkami gospodarczymi. Jed-
nakze w polskich publikacjach sieci nie sa jeszcze trwalym elementem teorii
internacjonalizacji. Ani teoria wymiany miedzynarodowej, ani teoria zagranicz-
nych inwestycji bezposrednich, ani teoria przedsigbiorstwa wielonarodowego nie
wlaczyly na dobre sieci do swych paradygmatéw. Szczegolnie razi niedostatek
podejécia sieciowego w teorii internacjonalizaciji. Swiadczy o tym takze to, iz na-
wet w najlepszych polskich pracach z tej dziedziny podejscie sieciowe okresla
sie jako ,nowe”?. Oczywiscie sie¢ wiaze sie tu zawsze z pojeciem globalizacji
i internacjonalizacji. Mozna wiec powiedzie¢, ze omawiane dyscypliny cechuje
brak podejscia sieciowego wzgledem wlasnych paradygmatoéw?. Tak wiec trze-
ba koniecznie rozwazy¢ korzysci facznego podejscia. Potencjalne efekty synergicz-
ne sa ogromne. Wystarczy przeanalizowac korzysci polaczenia wiedzy zawartej
we wspomnianym artykule ,Teorie internacjonalizacji" na przyklad z wiedza
w zakresie fancuchéw dostaw. Logistyka uznawana za najmiodsza z omawia-
nych subdyscyplin powinna jako pierwsza rozpoczac¢ proces silniejszego wiaza-
nia badan i rozwazan teoretycznych miedzy czterema subdyscyplinami.

6. Sieci i strategie

Strategia jest tym obszarem zarzadzania, w ktérym najlatwiej zauwazy¢ zmiany
paradygmatu. W literaturze $wiatowej wskazuje sie, ze strategia sieci moze po-
zostawaé w réznych relacjach wzgledem strategii przedsiebiorstwa. Poczawszy
od sytuacji, w ktérej jest ona po prostu rozwinieta funkcjonalna strategia logi-
styczng przedsiebiorstwa, az do strategii najwyzszego poziomu, tj. poziomu sieci.

W pierwszym przypadku strategia tancucha (sieci) dostaw (czesto razem ze
strategia operacji) jest traktowana jako jedna ze strategii funkcjonalnych przed-
siebiorstwa lub korporacji. Relacje miedzy strategia biznesowq a strategia tancu-
cha dostaw jako wielowymiarowa strategia funkcjonalng dobrze opisuje
rysunek 1.

2 A. Witek-Crabb, Zmiana paradygmatu zarzqdzania strategicznego — zarys koncepcji, [w:] Przedsigbior-
czos¢ 1 innowacyjnosé. Wyzwania wspolczesnosci, PN AE nr 1116, Wroctaw 2006.

24 M. Gorynia, B. Jankowska, Teorie internacjonalizacji, ,Gospodarka Narodowa” 2007, nr 10.

25 Trzeba oczywiScie odrzuci¢ — do$¢ obszerne — naiwne publikacje taczace mechanicznie np. teorie
internacjonalizacji z logistyka i formutujace ,tezy” typu: rozwdj logistyki wspomaga internacjo-
nalizacje.
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Strategia biznesowa

e  Klienci i rynki docelowe

e  Obszary trwatej przewagi konkurencyjnej
oraz kluczowych kompetencji

®  Rola partnerow z taicucha dostaw

e Ramy czasowe i cele do osiggniecia

— T

Strategia operacji i fancucha dostaw Inne strategie funkcjonalne
®  Przekladajq strategie biznesowa na dziatania ®  Marketingowa

w sferze operacji i w fancuchach dostaw e  Finansowa
®  Umozliwiajg dostarczanie wartosci e Zasobow ludzkich

A
A\ 4

docelowym Klientom i rynkom )
il o e  Badawczo-rozwojowa

e Umozliwiajg rozwijanie kluczowych kompetencii

N ) .
w sferze operacji i w fancuchach dostaw Projektowania

Rysunek 1. Strategia tancucha dostaw w strategii przedsiebiorstwa lub korporacji

Zrédio: C. Bozarth, R.B. Handfirld, Wyrowadzenie do zarzqdzania operacjami i laricuchami dostaw, He-
lion, Gliwice 2007, s. 54.

Warto podkresli¢, ze juz w modelach strategii odnoszacych sie do autono-
micznej firmy, pojawila si¢ idea strategii tancucha dostaw. I tak, J. Kay w swym
modelu strategii wskazuje, ze przewaga konkurencyjna moze powstawac z rela-
¢ji z dostawcami®.

Strategia tancucha dostaw oznacza sposéb prowadzenia dziatah zwigzanych
z przeplywami oraz sposéb zarzadzania owymi dzialaniami”. Obejmuje takze
zarzadzanie relacjami w lancuchu dostaw i integracje w obszarze zarzadzania,
informatyki i technologii. Jednakze tak jak pojecie faficucha dostaw mozna od-
nosi¢ albo tylko do przeplywoéw rzeczy i informacji, albo tez do innych dzialan
(marketingowych, produkcyjnych, finansowych itd.), tak i pojecie strategii fan-
cucha dostaw mozna rozszerzy¢ na owe obszary.

W ujeciu konwencjonalnym wyrézniano trzy poziomy strategii: przedsiebior-
stwa, korporacji i obszaru funkcjonalnego w przedsigbiorstwie. Jednakze wzrost
znaczenia sieci gospodarczych spowodowal koniecznoé¢ wyréznienia czwarte-
g0 poziomu strategii: poziomu sieci. Bob de Wit i Ron Mayer pisza: ,przedsie-
biorstwa czesto lacza sie w grupy obejmujace dwoéch lub wiecej partneréw. Ten
poziom nazywamy poziomem sieci lub wieloorganizacyjnym. Grupy takie naj-
czesciej licza wielu czlonkéw, jak ma to miejsce w wypadku alianséw strategicz-

26 . Kay, Podstawy sukcesu firmy, PWE, Warszawa 1996, s. 9.
27 Por. T. Hines, Supply Chain Strategies, Elsevier Butterworth-Heinemann, Oxford 2004, s. 5.
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nych, wspdlnych przedsiewzie¢ czy tez partnerstwa prowadzacego do wytwo-
rzenia dodatkowej wartosci. Moga to by¢ takze sieci skladajace sie z dziesiatek,
a nawet setek organizacji. W zaleznosci od sytuacji do wspétpracy z innymi fir-
mami moze si¢ wlaczy¢ cala korporacja albo tylko jej czes¢. Bez wzgledu na cha-
rakter i zakres wspoélpracy strategie opracowana dla grupy przedsiebiorstw
nazywamy zawsze strategia poziomu sieci”®. W podejéciu strategicznym uw-
zglednia sie wiec istnienie sieci. Przedsiebiorstwa podejmuja tego typu
wspolprace po to, by wykorzystaé pewne zalety integracji pionowej i poziomej,
nie ponoszac jednoczesnie zwigzanych z nig kosztéw. Niekiedy uzywa sie poje-
cia ,strategie dzialania w sieci”. Strategie te odnosza si¢ do relacji poziomych
i pionowych. Te ostatnie dotycza oczywiscie sieci i tancuchéw dostaw. Strategie
na poziomie sieci (strategie dzialania w sieci) to strategie calej sieci i strategie
uczestnikéw sieci.

Podsumowanie

Przeprowadzone do$¢ obszerne rozwazania wskazuja wyraznie, iz logistyka
jako dyscyplina praktyczna rozwija sie doskonale. Jej przydatnos¢ praktyczna
jest zdecydowanie wieksza od przydatnosci innych subdyscyplin nauk o zarza-
dzaniu. Odczuwa sie jednak pewien brak odniesienr do teorii. Mozna tu jednak
dostrzec ogromng szansg logistyki. Wéréd omawianych subdyscyplin jest ona
najmocniej zainteresowana zjawiskiem sieciowosci. Jest tez najbardziej predesty-
nowana do podejmowania tych kwestii. Tak wiec haslo dzisiejszej logistyki to:
teoria, sieci i strategie.
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LOGISTICS IN THE MANAGEMENT SCIENCES

(Summary)

This article deals with reflections on logistics as a scientific discipline. The analysis of
the development process of this discipline and the reflection on the logistics develop-
ment instruments is needed. On the other hand, the paradigm of logistics and its theo-
retical basis should be specified. This will be helpful for pointing on the most important
areas of logistics management. It seems, that they are connected with two concepts: net-
works and strategies. However the combination of these concepts points on an unusual
and promising researches area — on the corporation networks strategies.
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PODSTAWY TEORETYCZNE SIECI PRZEDSIEBIORSTW

Wprowadzenie

Naukowy aspekt sieci dotyczy przede wszystkim teorii sieci, ktérej podstaw
mozemy doszukiwaé si¢ w teorii graféw. Pierwsze prace dotyczace teorii sieci
przypisuje si¢ McMillanowi oraz Raisbeckowi!. Z uwagi na zlozonos¢ i atrakcyj-
nos¢ problematyki sieci interesuje sie nimi niemalze caly $wiat nauki. To zain-
teresowanie wigzalo sie z powstawaniem m.in. teorii graféw w matematyce oraz
analizy sieci spolecznych jako obszaru badawczego w socjologii. Dodatkowo
w ostatnich latach, szczegdélnie w gospodarce, pojawia sie wiele nowych sieci.
Kazdego dnia powstaja i rozwijaja si¢ sieci kin, pizzerii, bankomatéw, restaura-
qji, hoteli, supermarketéw, telefonii komérkowej itp. Dlatego tez naukowe po-
dejécie do sieci mozemy obserwowac rowniez w naukach ekonomicznych.

1. Sieci w nauce

1.1. Sieci w matematyce

Teoria graféw bardzo intensywnie rozwijala sie w XVIII wieku. Prébowano jg
zastosowaé przede wszystkim do przedstawiania réznych probleméw zycia co-
dziennego. Przykladem sa badania L. Eulera, ktéry wykorzystatl je do rozwiaza-
nia problemu znanego jako zagadnienie mostéw krélewieckich. Dotyczylo ono
sposobu przejscia wszystkich mostéw znajdujacych sie w Krélewcu?.

! R.W. Newcomb, The Foundations of Network Theory, Technical Report no. 2250-4, Office of Naval Re-
search, 1963, s. 1.

2 A. Swierczek, Od faricuchéw dostaw do sieci dostaw, »Logistyka” 2007, nr 1, s. 74.

3 M. Mitrega, Zdolnos¢ sieciowa jako czynnik przewagi konkurencyjnej na rynku przedsigbiorstw, Wydaw-
nictwo Akademii Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego, Katowice 2010, s. 53.
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Taka sie¢ sklada sie z réznych punktéw powiazanych za pomoca $ciezek.
,Sciezki te nazywane sg tukami badz krawedziami, a punkty weztami badz
wierzchotkami. Jezeli tuki sa zorientowane, to dla kazdego z nich mozna okresli¢
wezel poczatkowy i wezel koncowy. Wezel, z ktérego luki tylko ,wychodzg” na-
zywa sie zrédlem, natomiast ten, do ktérego wylacznie wchodza — ujsciem. Sie¢
moze mie¢ wiele zrédel i wiele ujs¢”.

W praktyce gospodarczej znalezé mozna wiele zagadnien, ktére daja sie
przedstawi¢ za pomoca graféw. ,Duza liczba systeméw transportowych, dystry-
bucyjnych i komunikacyjnych jest projektowana za pomocg modeli sieciowych.
Przykladami moga by¢ tutaj sieci drég, trasy komunikacji miejskiej, sieci telefo-
niczne”. Teorie graféw, a w szczegdlnosci algorytmy sluzace do znajdowania
optymalnych rozwigzan, mozna tez wykorzysta¢ do projektowania i konfiguro-
wania sieci przedsiebiorstw®.

1.2. Sieci w socjologii

Teorig graféw interesuje sie réwniez socjologia. W lat szeéc¢dziesiatych i sie-
demdziesiatych XX wieku zastosowano ja do modelowania zachowan ludzi
w grupach’. Socjologowie nawiazuja do tematu sieci, badajac interakcje i relacje
pomiedzy ludzmi. Najczesciej méwi sie o sieci spotecznejd.

Sie¢ spoleczna obejmuje ,dowolny zbiér wezléw analizowanych w katego-
riach ukladu polaczonego pewnymi spolecznymi relacjami oddzialujgcymi za-
réwno na badany zbidr, jak i na szerszy kontekst spoleczny”.

Tymi wezlami najczesciej sa pojedyncze osoby oraz grupy ludzi. T. Sozanski
rozszerza to podejécie i twierdzi, ze ,sie¢ moze zosta¢ zawigzana pomigdzy bar-
dzo réznymi kategoriami obiektéw, poczynajac od malych grup spolecznych,
takich jak rodzina, klan, po wieksze zbiorowosci w rodzaju spotecznosci teryto-
rialnych, panstw, a takze organizacji gospodarczych”?’. Przyktadami relacji mig-
dzy wezlami moga by¢ zwiazki partnerskie, wspoétpraca miedzyludzka itp.

Sieciowy charakter relacji spolecznych udowodnit réwniez S. Milgram, ktory
w latach szeéc¢dziesigtych przeprowadzit eksperymenty majace na celu zbadanie
§redniej dlugosci ,Sciezki” pomiedzy dwoma dowolnymi obywatelami Stanéw
Zjednoczonych. Przedmiotem eksperymentu byt list, ktéry losowo wybrane osoby

4 W. Sikora, Badania operacyjne, Wydawnictwo PWE, Warszawa 2008, s. 61.

5 M.M. Systo, N. Deo, J.S. Kowalik, Algorytmy optymalizacji dyskretnej z programami w jezyku Pascal,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999, s. 179.

A. Kawa, Konfigurowanie tasicucha dostaw. Teoria, instrumenty, technologie, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan 2011.

M. Mitrega, op. cit., s. 53.

8 Ibidem.

A. Betlej, Sieci spoleczne w paradygmacie przedsigbiorstwa sieciowego, http://www.nbuv.gov.ua/por-
tal/natural/nvvnu/misnarod_vidnos/2009_3/R2/Betley.pdf.

10°T. Sozanski, Siec spoleczna, Encyklopedia socjologii, t. IV, Oficyna Naukowa, Warszawa 2002, s. 28.
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(Omaha, Nebraska, Wichita, Kansas) mialy przekaza¢ konkretnej osobie w Bo-
stonie (,finalny adresat”). Glownym zalozeniem bylo, ze osoba, otrzymujaca list,
powinna go przestaé do ,finalnego adresata”, jezeli zna go osobiscie. Jezeli nato-
miast ,finalny adresat” nie jest jej znany, to list nalezy przesta¢ do osoby, ktéra
najprawdopodobniej moze zna¢ ,finalnego adresata”. Okazalo sie, ze $rednio
wystarczylo niewiele ponad 6 ,krokéw”, aby list trafit do ,finalnego adresata”.
Ta wlasciwos¢ sieci spolecznych zostala nazwana sze$cioma stopniami separacji
(ang. six degree of separation) czy efektem malego Swiata (ang. small world effect).

Przedmiotem badafi w socjologii sa réwniez sieci miedzyorganizacyjne,
w ktorych role wezldw pelnig przedsigbiorstwa dzialajace na tym samym lub r6z-
nych rynkach!.

W socjologii powstala, tak wazna dla rozwoju teorii sieci, tzw. koncepcja osa-
dzenia (ang. embeddedness). Wedtug niej wszystkie jednostki, grupy i organizacje
poddawane sa oddzialtywaniu bezposrednich relacji oraz sieci jako wiekszych
zbioréw relacji, w ktérych sie znajduja. ,Przyjmuje sie, ze wymiana, ktéra odby-
wa si¢ pomiedzy réznego typu podmiotami, ma zawsze swoja przeszlosc,
a przeszloé¢ ta znajduje wyraz w stabilizacji bezposrednich i posrednich polaczen
pomiedzy podmiotami. Jako elementy wiekszej struktury spolecznej, podmioty
nie kierujq sie¢ wylacznie poszukiwaniem wlasnych korzysci, gdyz swiadome sg
oddzialywania i pozostaja pod wplywem oddzialywania innych podmiotow "2,

Coraz czesciej sie¢ spoteczng odnosi sie do sieci tworzonej za pomoca tech-
nologii informacyjnych. Przykladem sa rézne portale spolecznosciowe, blogi,
fora dyskusyjne itp. Najczestszym systemem odniesienia stosowanym wraz
z tym okresleniem jest Internet. A. Betlej zauwaza, ze pierwotne spoleczne
zaleznosci sieciowe wydaja sie by¢ w literaturze pomijane’®. Powodéw tego sta-
nu rzeczy jest z pewnoscig kilka. Metafora sieci stuzy definiowaniu nowych
aspektéow wspoblczesnej rzeczywistoéci opartych na nowych zasadach siecio-
wych, przenoszacych wiekszos¢ komunikacyjnych proceséw spotecznych do
rzeczywistosci wirtualnej't. Sie¢ internetowa ulatwia nawigzywanie kontaktow,
niwelujgc role przestrzeni geograficznej na korzys¢ tak zwanej przestrzeni
przeplywow?.

' M. Mitrega, op. cit., s. 53.

2 Ibidem, s. 54.

3 A. Betlej, op. cit.

14 B. Wellman, J. Bose, W. Chen, The Networked Nature of Community: Online and Offline, It & Society, t. 1,
Issue 1, Summer, 2002, s. 152, za: A. Betlej, op. cit.

M. Castells, Spoteczeristwo sieci, PWN, Warszawa 2007, s. 384, za: A. Betlej, op. cit.

@



50 Arkadiusz Kawa

1.3. Sieci w ekonomii

Problematyka sieci w ostatnim czasie bardzo zywo zajmuja sie réwniez bada-
cze z zakresu ekonomii. Wedlug nich ,sie¢ tworza wezly (konkretne firmy), po-
miedzy ktérymi wystepuja pewne wspoéltzaleznosci, bedace podstawa do two-
rzenia struktur znacznie bardziej zorganizowanych i efektywnych anizeli te,
ktére wystepuja w samej sieci”’®. Zainteresowanie sieciami przejawia sie¢ miedzy
innymi w badaniach nad rozwojem koncepcji relacyjnej przewagi konkurencyj-
nej. Podobnie jak w innych naukach, w zarzadzaniu sie¢ jest kategorig stoso-
wang w réznym kontekscie i przypisuje sie jej wiele znaczen, a czasami dokonu-
je si¢ nawet nadinterpretacji. Jedna z przyczyn takiego stanu rzeczy jest
prawdopodobnie to, ze ,nauki o zarzadzaniu stanowig dyscypline stosowang
i siegaja takze do dorobku innych dyscyplin. W zwigzku z tym uzasadnione wy-
daje si¢ zwr6cenie uwagi na zainteresowanie sieciami w réznych dziedzinach
i dyscyplinach nauki”".

Badania nad sieciami przenikaja sie réwniez w ramach poszczegdlnych dys-
cyplin mieszczacych sie w naukach o zarzadzaniu. M. Mitrega zauwaza, ze ba-
dacze sieci z zakresu zarzadzania strategicznego i marketingu korzystaja z wza-
jemnego dorobku, biorg udzial we wspdlnych projektach, publikuja w tych
samych czasopismach. ,Pomimo zarysowujacych sie nieostrych réznic w podej-
§ciu badaczy z tych dyscyplin, wydaje sie, ze podobienstwa przewazaja. Biorac
pod uwage wzrastajace zainteresowanie sieciami w réznych dyscyplinach na-
uki, mozna przewidywa¢, ze wspoélzaleznosci te beda sie jeszcze poglebiac”s.
W zwiazku z tym niektérzy badacze uwazaja nawet, ze sieci powinny stac sie
przedmiotem badan jako odrebna dyscyplina naukowa®. Sama za$ analiza sie-
ciowa bywa niekiedy przedstawiana jako nowy paradygmat badawczy®.

Niezaleznie od tych pogladéw konieczna jest wspolpraca badaczy reprezen-
tujacych rézne dziedziny nauki, a w szczegélnosci dyscypliny naukowe i prak-
tyczne. Badacze specjalizujacy si¢ w poszczegolnych dziedzinach i dyscyplinach
(socjologia, ekonomia, marketing, logistyka, zarzadzanie strategiczne) oddzialy-
waja na siebie nawzajem. Wyraza sie to chociazby we wzajemnym przytaczaniu
dorobku badawczego?!.

A. Surdej twierdzi, ze sieci, a w szczegdlnosci ich analizowanie, zawiera pew-
ne elementy zgodne z ideg paradygmatu naukowego T Kuhna, takie jak: istnie-
nie grupy badaczy majacych wspdlny jezyk, a takze specjalistycznych czaso-

16 A. Swierczek, Znaczenie sieci informacyjnej w ksztattowaniu organizacji sieciowej, ,Gospodarka Mate-
rialowa i Logistyka” 2006, nr 6, s. 16.

17 M. Mitrega, s. 52.

I8 Ibidem, s. 59.

19 T.G. Lewis, Network science. Theory and Practice, John Wiley & Sons, Hoboken, New Jersey 2009.

20" A. Surdej, Uwagi o mozliwosciach zastosowania analizy sieciowej do analizy zjawisk gospodarczych, ,Pan-

stwo i Rynek” 2008, nr 1.

M. Mitrega, op. cit., s. 62.
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pism i tematycznych konferencji naukowych oraz pewna kumulacyjnos¢
rozwoju analizy sieciowej. Jednak w tym przypadku analiza sieciowa nie ma
wspélnych zalozen teoretycznych i teorii wyprowadzonych z tych zalozen.
Z tego powodu, wedlug Chiesi, lepiej jest nazywac analize sieciowa mianem
,technik umozliwiajacych badaczom uszczegélowienie empirycznych wskazni-
koéw pojec¢ odnoszacych sie do pewnych relacji”?. Takie techniki sieciowe umoz-
liwiaja odzwierciedlenie bardzo zréznicowanych powigzan miedzy obiektami.
Jest to szczegodlnie przydatne do analizy relacji w zmieniajacych sie i szybko
wzrastajacych liczebnie grupach obiektow.

1.4. Sieci a technologie informacyjne

W ostatnich latach dynamiczny wzrost znaczenia sieci odbywa sie réwniez
dzieki rozwojowi technologii informacyjnych®. Internet jako srodek komunika-
qji i platforma interakcji biznesowych spowodowal, Ze kooperacja oraz wymia-
na handlowa nabrala wymiaru globalnego. Sam charakter Internetu, wyni-
kajacy miedzy innymi z jego potocznej nazwy — sie¢ — pokazuje, ze wszelkie
dzialania realizowane za jego posrednictwem z natury sa sieciowe. Jak pisze Ca-
stells**: ,Kazdy z tych dwoéch proceséw — tzn. oparty na organizacji sieciowej
wzrost produktywnosci oraz oparta na sieciach globalizacja — jest napedzany
przez szczegblnag branze: branze technik informacyjnych, w coraz wiekszym
stopniu zorganizowana wokét Internetu, jako Zrédio nowych technologii i wy-
specjalizowanej wiedzy o zarzadzaniu dla calej gospodarki; oraz branze finan-
séw jako sile napedowa tworzenia sie elektronicznie powigzanego globalnego
rynku finansowego, ostatecznego zrddla inwestycji i tworzenia wartosci dla
calej gospodarki”.

Internet umozliwia polaczenie ze sobg komputeréw réznych typow, pra-
cujacych z r6znymi systemami operacyjnymi oraz z réznym oprogramowaniem,
bez wzgledu na rodzaj i miejsce fizycznego polaczenia. Poszczegdlne kompute-
ry moga by¢ polaczone na wiele sposobéw — za pomoca linii telefonicznych,
laczy telefonii komérkowej, bezposrednich polaczen kablowych i $wiattowo-
doéw, taczy radiowych (Wi-Fi) oraz satelitarnych.

Jeszcze kilka lat temu najczesciej wykorzystywanymi ustugami w Internecie
byly: poczta elektroniczna (ang. e-mail), strony internetowe WWW (ang. World
Wide Web), transfer plikéw FIP (ang. File Transfer Protocol). Obecnie Internet
umozliwia dostep do wielu innych uslug, takich jak: wymiana plikéw miedzy

22 A M. Chiesi, Network Analysis, International Encyclopedia of the Social and Behavioral Sciences, Elsevier,
Oxford 2001, za: A. Surdej, op. cit.

2 M. Castells, op. cit.; A.L. Barabasi, Linked: How Everything is Connected to Everything Else and what it
Means, Pengiun Group, 2003; Y. Benkler, Bogactwo sieci, WAiP, Warszawa 2008.

24 M. Castells, op. cit., s. 158.



52 Arkadiusz Kawa

komputerami (P2P ang. Peer-to-Peer), grupy dyskusyjne, komunikatory interne-
towe, telefonia internetowa, telewizja internetowa itp.

2. Teorie i koncepcje ekonomiczne zwigzane z sieciami
w gospodarce

2.1. Teoria zasobowa firmy

Na badanie sieci w ekonomii mialo wplyw wiele koncepciji i teorii. Jedng z nich
jest teoria zasobowa firmy, ktéra rozwinieta zostala w latach osiemdziesigtych
XX w.® Przedstawia ona przedsiebiorstwo jako zbiér zasobéw i umiejetnosci
wymaganych przez konkurencje, tworzacych jej sile oraz odrdézniajacych ja od
innych podmiotéw?. Podejécie to podkresla, ze typ, rozmiar, natura zasobéw
i umiejetnosci sa zasadniczymi czynnikami wplywajacymi na pozycje konku-
rencyjng, rentownos¢ i rozwoj firmy?. Wsréd zasobéw wymienia sie: zasoby fi-
nansowe, zasoby rzeczowe, zasoby rynkowe, wlasnos¢ intelektualng, ludzi, za-
soby organizacyjne i zasoby relacyjne®. Umiejetnosci wynikaja z wiedzy i moga
by¢ specyficzne dla poszczegélnych branz. W przypadku tworzenia sieci gospo-
darczych szuka sie odpowiedniej kombinacji tych zasob6éw, ktéra bedzie najbar-
dziej efektywna i korzystna dla odpowiednich podmiotéw. Istotne jest umiejetne
wykorzystanie zasobdw, a nie samo ich posiadanie. Aktywa (zasoby i umiejetno-
Sci) lidera sieci moga wiec obejmowa¢ aktywa innych firm uzyskiwane dzieki
synergii (powstajacej w wyniku dzialafn kooperacyjnych) i kontroli (czyli domi-
nacji wynikajacej z wladzy rynkowej)?.

Uzupelnieniem tej teorii jest zaproponowana przez Venkatramana i Hander-
sona koncepcja koalicji zasobowych®. Autorzy identyfikuja je jako dynamiczne
sieci zasobowe, ktére pozwalaja organizacjom wyjs¢ poza wymiar produkto-
wo-ustugowy. Przedsiebiorstwo w koalicjach zasobowych postrzegane jest jako
portfel mozliwosci i relacji®l. Koalicje zasobowe umozliwiaja organizacjom za-
réwno wsparcie (zasoby, kompetencje, procesy) w realizacji podstawowych pro-

M. Mitrega, op. cit., s. 61.

B. Wernerfelt, A Resource-based View of the Firm, ,Strategic Management Journal” 1984, no. 2.

E. Sitek, Strategia rozwoju w ujeciu zasobowej teorii firmy, ,Ekonomista” 1997, nr 5-6, s. 757, za:
M. Ciesielski, Teoretyczne podstawy i problemy logistyki, Katedra Logistyki Transportu, AEP, Poznan
2003, s. 33-34.

A. Lupicka, Sieci logistyczne. Teorie, modele, badania, Wydawnictwo UEP, Poznan 2006, s. 30-31.
M. Ciesielski, Teoretyczne podstawy i problemy logistyki, Katedra Logistyki Transportu, AEP, Poznan
2003, s. 34.

N. Venkatraman, ].C. Handerson, Real Strategies for Virtual Organizing, ,Sloan Management Re-
view”, Jesien 1998, s. 34-48.

U Ibidem, s. 42.
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cesow biznesowych, jak i pozyskiwanie krytycznych zasob6w?32. Dodatkowo kom-
petencje pozyskiwane przez uczestnictwo w koalicjach zasobowych sa niezbed-
nym sposobem podnoszenia przewagi konkurencyjnej organizacji®*. Dlatego tez
strategicznego wymiaru nabiera umiejetne umiejscowienie przedsiebiorstwa
w strukturze dynamicznych sieci zasobowych, co moze przelozy¢ sie na udziat
rynkowy danej organizacji®®. Przykladem idealnej pozycji w globalnej sieci zaso-
bowej jest korporacja Li & Fung Ltd., ktdrej sie¢ obejmuje kilka tysiecy przedsie-
biorstw i przez wielu jest traktowana jako wzorcowy przyklad ,pelnego outsour-
cingu w obszarze zaopatrzenia i zarzadzania lancuchem dostaw polaczonego
z adhokracja”*. Innymi przykladami przytaczanymi przez autoréw opisywanej
koncepcji sa Amazon.com oraz Nike¥. Korporacje te potrafig idealnie polaczy¢
komplementarne zasoby w celu utrzymywania przewagi konkurencyjnej wyni-
kajacej z dynamicznego dostosowywania sie do zmieniajacych sie warunkéw
biznesowych.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze zadna organizacja nie moze dominowac we
wszystkich koalicjach zasobowych, w ktérych uczestniczy. Kluczem do sukcesu
jest odpowiednie zbalansowanie wspoélzaleznosci w ramach koalicji zasobo-
wych oraz przewagi wynikajacej z dysponowania unikalnymi mozliwosciami,
zasobami czy kompetencjami. Przykladem moze by¢ Starbucks, ktéry zamiast
rozwija¢ wlasng sie¢ kawiarni, zbudowat wirtualng sie¢ kooperacji z organizacjami
oferujacymi komplementarne produkty (np. United Airlines, Marriot, Pepsi)®.

W przypadku sieci mamy do czynienia roOwniez z zasobami sieciowymi (ang.
network resources), czyli zasobami, ktére sa osadzone w sieci obejmujacej
wszystkich partneréw przedsiebiorstwa. Sg to zasoby powstajace ,na styku”
przedsiebiorstw, czyli niebedace w posiadaniu zadnego konkretnego podmiotu,
ale przynalezne do relacji i sieci miedzyorganizacyjnych®.

2.2. Teoria kosztow transakcyjnych

Znaczenie interakcji miedzyorganizacyjnych jako jednej z gtéwnych determi-
nant aktywnosci gospodarczej przedsiebiorstw zostalo uwypuklone juz w pra-

32 Ibidem.

3 Y.Y. Yusuf, A. Gunasekaranb, E.O. Adeleyec, K. Sivayoganathanc, Agile supply chain capabilities: De-
terminants of competitive objectives, ,European Journal of Operational Research” 2004, vol. 159, no. 2,
s. 381.

N. Venkatraman, J.C. Handerson, op. cit., s. 42.

R. Gulati, N. Nohria, A. Zaheer, Strategic Networks, ,Strategic Management Journal” 2000, vol. 21,
no. 3, s. 212.

S. Zimniewicz, Orkiestracja sieci wedtug Li & Fung Ltd., [w:] Zarzqdzanie tasicuchami dostaw, (red.)
M. Ciesielski, PWE, Warszawa 2011.

N. Venkatraman, J.C. Handerson, op. cit., s. 42.

3 Ibidem, s. 42—43.

3 H. Dyer, H. Singh, za: M. Mitrega, op. cit., s. 61.
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cach naukowych pierwszej polowy XX w. Szczegélng uwage znaczeniu
powiazan zewnetrznych i wewnetrznych przedsiebiorstwa poswiecit w swoich
pracach R. Coase, ktéry uwazany jest za prekursora teorii kosztéw transakcyj-
nych. Jego praca zatytulowana ,The Nature of the Firm”%, ktérej cytowania li-
czone sa w tysiacach*, traktuje o przedsiebiorstwie jako hierarchii celéw i po-
wigzahh wewnetrznych w zestawieniu z przedsiebiorstwem jako elementem
wysoce turbulentnych interakcji rynkowych (zewnetrznych). To wiasnie koszty
transakcyjne zwigzane z poszukiwaniem dostawcéw, konstrukeja i negocjacjami
obustronnie korzystnych umoéw, nadzorowaniem i realizacja zawartej umowy,
decyduja o wyborze przedsiebiorcy pomiedzy rynkiem a hierarchia.

R. Coase sformulowal twierdzenie, zgodnie z ktérym podstawa wyznaczania
granic przedsiebiorstwa (zakresu zadan realizowanych samodzielnie) nie po-
winny by¢ tylko uwarunkowania technologiczne i koszty poniesione w procesie
wytworzenia okre$lonego produktu czy ustugi®?. Dodatkowo nalezy uwzglednié
koszty poszukiwania informacji generowane w procesie weryfikacji dostepnosci
danego dobra na rynku, czy poréwnywania ofert spelniajacych zadane kryteria.
Sa to tzw. koszty ex ante, czyli takie, ktére powstaja w trakcie przygotowania
i negocjowania umoéw. Wedlug Coase przedsigbiorstwo definiowane jest takze
przez koszty ex post obejmujace:

— koszty tworzenia struktury zarzadzania, z ktéra zwigzana jest kontrola, oraz

w ramach ktorej sa przekazywane i rozstrzygane kwestie sporne;

— koszty niedostosowania powstajace w zwigzku z niepowodzeniem kontraktu;

— koszty targowania sie, ktére towarzysza dostosowaniom (lub ich brakowi);

— koszty skladowania ponoszone w celu osiggniecia bezpieczefistwa zobo-
wigzan.

Wszystkie te koszty maja wplyw na to, jaki bedzie np. zakres partnerstwa
w ukladach biznesowych. Czy beda to transakcje jednorazowe, a moze sporadycz-
ne (powtarzane w wiekszych odstepach czasu) lub wielokrotne (regularnie
powtarzane w krétkich odstepach czasu)®.

O. Williamson, ktéry rozwijat te teorie, twierdzi, ze wasko wyspecjalizowane
jednostki zazwyczaj uzyskuja korzysci ekonomii skali i s w stanie zapewnic¢ niz-
sze koszty wytworzenia oferowanych produktéw w poréwnaniu z przedsie-
biorstwami, w ktérych wiekszos¢ potrzebnych w dzialalnosci zakreséw zadan
realizowana jest samodzielnie. Stabg strong rozwigzania polegajacego na wspot-
pracy z wyspecjalizowanymi uslugodawcami na rynku sg natomiast wyzsze
koszty planowania, koordynowania i nadzorowania dziatalno$ci, w poréwnaniu

40 R.H. Coase, The Nature of the Firm, ,Economica, New Series” 1937, vol. 4, no. 16, s. 386-405.

41 Wyszukiwarka Google Scholar podaje liczbe 21 539 cytowan artykutu Coase [stan na dzien 9.04.
2012].

42 R. Coase, The Firm, the Market and the Law, The University of Chicago Press, Chicago and London
1988.

4 A. Lupicka, op. cit., s. 35-36.
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z rozwigzaniem polegajacym na samodzielnym wykonywaniu zakreséw zadan
oferowanych przez takie jednostki*.

Idea zapoczatkowana przez Coase, a kontynuowana przez Williamsona,
stala sie podwaling nowej ekonomii instytucjonalnej, ktéra przeciwstawia sie
,Czystemu” — cenowemu ujmowaniu relacji miedzyorganizacyjnych, jakie pre-
zentuje ekonomia neoklasyczna. Nalezy podkresli¢, ze krytyka ta nie odrzuca
dorobku ekonomii neoklasycznej, ale rozszerza go o elementy, ktére sa nieodzow-
nym skladnikiem dzisiejszej gospodarki.

2.3. Kluczowe kompetencje

Wedlug J.L. Thompsona i B. Richardsona kluczowe kompetencje ,[...] sa
wigzkami zasob6éw, proceséw i zdolnoéci lezacych u podloza przewagi konku-
rencyjnej przedsiebiorstwa, dajacych dostep do waznych rynkéw, albo segmen-
tow rynkowych, czyniacych znaczacy wkiad w dostrzegane przez klientéw ko-
rzysci, umozliwiajagcych obnizke kosztéw, utrudniajacych nadladowanie przez
konkurencje, czy tez umozliwiajacych zbudowanie architektury strategicznej
(sieci wiezi zewnetrznych i wewnetrznych stanowigcych podstawe tworzenia
wartosci dodanej) i zarzadzanie nig”#. Natomiast G. Hamel i C.K. Prahalad
uwazaja, ze kluczowe kompetencje sq zdolnoscig organizacji do kolektywnego
uczenia sie i kumulowania wiedzy w zakresie koordynowania réznych rodza-
jow dziatalnosci i umiejetnosci produkcyjnych oraz integrowania wielu strumie-
ni technologii*. W sieciach gospodarczych kluczowymi kompetencjami moga
by¢: umiejetnos¢ szybkiego uczenia sie i optymalnego wykorzystania zasobéw
bedacych w dyspozycji przedsiebiorstwa oraz efektywna komunikacja. Wtasnie
te cechy czesto decyduja o wlaczeniu jakiego$ przedsiebiorstwa do powstajacej
lub istniejacej sieci.

2.4. Teoria gron

Specyficzng forma sieci gospodarczej sa grona, zwane rowniez klastrami. Za
tworce teorii gron uwaza sie miedzy innymi M.E. Portera, ktéry w latach osiem-
dziesigtych XX w. rozpoczat badania dotyczace odpowiedzi na pytanie: dlacze-

44 O. Williamson, Instytucje ekonomiczne kapitalizmu, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1998,
za: T. Malkus, Teoria kosztéw transakcyjnych, http://mfiles.ae.krakow.pl/ [dostep: 2.01.2010].

45 J.L. Thompson, B. Richardson, Strategic and competitive success, towards a model of the comprehensively
competent organization, management decision, ,Management Decision” 1996, vol. 34, no. 2, s. 5-19, za:
A. Lupicka, op. cit., s. 31-32.

46 M. Stankiewicz, Konkurencyjnosé przedsigbiorstwa. Budowanie konkurencyjnosci przedsigbiorstwa w wa-
runkach globalizacji, Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierowania, Torun 2002, s. 207, za:
A. Marszalek, Model kluczowych kompetencji jako instrument rozwoju firmy, Zeszyty Naukowe nr 700,
Wydawnictwo AE w Katowicach, Katowice 2006, s. 267.
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go niektdre przedsiebiorstwa byly w stanie osiggnac¢ wysoki stopieri konku-
rencyjnosci na arenie miedzynarodowej i wypracowac¢ bardziej innowacyjne
strategie dzialania*’? Na podstawie przeprowadzonych obserwacji oraz analizy
zebranych danych powstal model ,diamentu” Portera, ktéry okreslany jest jako
model przewagi konkurencyjnej. Ten natomiast, po rozszerzeniu o ,geogra-
ficzng blisko$¢” podmiotéw funkcjonujacych w gospodarce, przelozyt sie na
opracowanie przez Portera definicji klastra przedsiebiorstw®: ,znajdujaca sie
w geograficznym sasiedztwie grupa przedsiebiorstw oraz powiazanych z nimi
instytucji zajmujacych si¢ okreélona dziedzina, polaczona podobiefistwami
i wzajemnie sie uzupelniajaca”. Innymi stowy, sa to geograficzne skupiska wza-
jemnie powigzanych firm, wyspecjalizowanych dostawcéw, jednostek swiadcza-
cych ustugi, firm dziatajacych w pokrewnych sektorach i zwigzanych z nimi in-
stytucji (np. uniwersytetow, jednostek normalizacyjnych i stowarzyszen branzo-
wych) w poszczegdlnych dziedzinach, konkurujacych miedzy soba, ale takze
wspolpracujacych?. Geograficzny zasieg klastra moze obejmowaé pojedyncze
miasto, aglomeracje, kraj czy nawet grupe krajéw. Zdaniem Portera klastry ,[...]
wychwytuja wazne powigzania, komplementarnos$¢ oraz przeptywy technolo-
gii, umiejetnosci, informacji, marketingu i potrzeby klientéw, przekraczajace
granice firm i sektoréw”*.

Uczestnictwo w klastrze ulatwia przedsiebiorstwu skupienie sie na kluczo-
wych kompetencjach, umozliwia dostep do wiedzy oraz zasobéw, pozwala
minimalizowa¢ ryzyko i zwieksza potencjal innowacyjny.

Klastry ze wzgledu na swoja ,bliskos¢ geograficzng” maja liczne zalety. Jed-
nakze nalezy pamieta¢, jak niektérzy autorzy zaznaczaja, ze kluczem do sukce-
su jest rozszerzenie dziatalnoéci do rozmiaréw globalnych, zaopatrywanie sie na
calym Swiecie, lokalizowanie Zrédel dostaw i centréw dystrybucji w réznych
czesciach $wiata oraz budowa ogromnych sieci oplatajacych caly glob®!. Warto
wiec pamigtaé, ze niekiedy przestrzenna koncentracja sprzyja rozwojowi sieci
i jest zrodlem jej sukcesow, a niekiedy mozliwos¢ zarzadzania w skali sieci jest
podstawa konkurencyjnosci, dzieki osigganiu korzysci z lokalizacji réznych
wezléw w réznych — niekiedy bardzo odleglych miejscach?.

O. Solvel, Clusters. Balancing Evolutionary and Constructive Forces, Ivory Towers Publishers, Stok-
holm 2008, s. 9.

M.E. Porter, Location, Competition and Economic Development: Local Clusters in a Global Economy, ,,Eco-
nomic Development Quarterly” 2000, vol. 14, no. 1.

4 M.E. Porter, Porter o konkurencji, PWE, Warszawa 2001, s. 248.

50 Ibidem, s. 255.

51 1.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr, Zarzqdzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2002, za: M. Ciesielski,
Sieci gospodarcze a konkurencyjnosc firm, branz i regiondw, ,LogForum” 2005, vol. 1, no. 2, s. 1.

M. Ciesielski, Poziomy analizy w logistyce i w zarzqdzaniu taricuchami dostaw, ,Gospodarka Mate-
rialowa i Logistyka” 2007, nr 6, s. 4.
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Podsumowanie

Sieciowo$¢ w gospodarce nie jest zjawiskiem nowym. Sieci istnieja od wielu
lat, ale dopiero w ostatnim czasie zainteresowanie nimi nabiera coraz wigkszego
znaczenia. Nadal jednak brakuje wyczerpujacej wiedzy, jak zarzadzaé sieciami.
Wielu badaczy widzi zwiazki sieci przedsiebiorstw z ,pozaekonomicznymi”
dziedzinami nauki, takimi jak: socjologia, matematyka, informatyka. Do analizy
sieci biznesowych postuzy¢ moze réwniez bogaty dorobek teoretyczny ekono-
mii. Celem artykulu bylo przedstawienie wybranych teorii przydatnych do ba-
dania sieciowoéci w gospodarce.

Publikacja zostala sfinansowana ze Srodkéw Narodowego Centrum Nauki
przyznanych na podstawie decyzji numer DEC-2011/03/D/HS4/03367.
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THEORETICAL BASIS OF ENTERPRISE NETWORKS

(Summary)

Networking in the economy is not new phenomenon. Networks have existed for
many years but only recently their interest is becoming increasingly important. Still,
there is a lack of comprehensive knowledge of how to manage networks. Many research-
ers find connections to corporate networks, “non-economic” areas of science such as soci-
ology, mathematics, computer science. For the analysis of business networks can also
serve rich legacy of theoretical economics. This article presents selected theories relevant
to the study of networking in the economy.
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RYZYKO
W FUNKCJONOWANIU EANCUCHA DOSTAW

1. Istota ryzyka w laficuchu dostaw

Ryzyko laficucha dostaw nalezy rozumiec jako prawdopodobienstwo przyje-
cia nieodpowiedniej strategii, blednych decyzji, braku optymalnej konfiguracji
systemu logistycznego w odniesieniu do np.: liczby ogniw laficucha, dostepno-
§ci do kluczowych wezléw komunikacyjnych, liczby i rodzaju kanaléw dystry-
bugjil. Miarg podatnoéci fancucha dostaw na ryzyko jest wrazliwos¢ na zagroze-
nia wystepujace wewnatrz tworzacych go organizacji, jak réwniez miedzy nimi.
Zrédlami implikujacymi ryzyko w laficuchach dostaw sa* procesy zachodzace
w laficuchu dostaw, dostawcy (np. zerwanie kontraktu, niesatysfakcjonujaca jakos¢
towaru, brak terminowosci), klienci (np. zmiany wymagan dotyczacych poziomu
obstugi), ustugodawcy (np. niekorzystne umowy z operatorami logistycznymi, niski
poziom ustug), konkurenci (np. konkurencja w branzy, konkurencja w $wiad-
czeniu uslug na wspélnym rynku).
nia lub wnetrza, ktére moga spowodowac wystapienie strat lub korzysci. Nato-
miast rodzaje ryzyka zwykle przyjmuja nazwe od swojego Zrédla np. otoczenie
prawne laficucha dostaw jest Zrédlem ryzyka okreslonego jako ryzyko prawne
(legislacyjne)®.

' A. Lupicka-Szudrowicz, Zintegrowany taricuch dostaw w teorii i praktyce gospodarczej, Wydawnictwo

Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2004.

Patrz szerzej: M. Christopher, Logistyka i zarzqdzanie taricuchem podazy. Jak obnizyc koszty i poprawic
jakosc obstugi, Profesjonalna Szkola Biznesu, Krakow 1998; E. Kulinska, Zarzgdzanie ryzykiem a opty-
malizacja taricucha dostaw, [w:] Zarzqdzanie produkcjq i logistyka — koncepcje metody i rozwigzania prak-
tyczne, (red.) M. Fertach, K. Grzybowska, A. Stachowiak, Monografia Instytutu Inzynierii Zarza-
dzania Politechniki Poznanskiej, Poznan 2006; A. Lupicka-Szudrowicz, op. cit.

L. Tchankova, Risk identification — Basic Stage in Risk Management, ,Environmental Management”
2002, vol. 13, no. 3, s. 292.
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Zasadnym jest rozpatrywaé ryzyko w lancuchu dostaw wynikajace ze
wspolzaleznosci miedzy jego uczestnikami, np. charakteru i zakresu wspétpracy
w dziedzinie obslugi magazynowej, rodzaju i zlozonosci ich wzajemnych
powiazan oraz analizy i ryzyka, ktérego Zrédlem jest szeroko rozumiany proces
wspolpracy (kooperacji) firm uczestniczacych w laficuchu dostaw, ktéry mozna
okresli¢ jako realizacje przeptywu materialowego, informacyjnego i finansowe-
go miedzy zainteresowanymi stronami.

Z perspektywy realizacji proceséw logistycznych w lancuchu dostaw
przyktadem ryzyka moze by¢*:

- ryzyko ludzkie, organizacyjne i technologiczne — HOT (human, organizational,
and technological risks);

— ryzyko prawne, infrastrukturalne i polityczne — RIP (regulatory, infrastructural
and political risks).

Ryzyko z grupy HOT jest przewaznie bezposrednio odpowiedzialne za poja-
wiajace sie w organizacji sytuacje kryzysowe. Odpowiadaja one ryzyku wew-
natrzorganizacyjnemu zaréwno jesli chodzi o pojedyncze organizacje, jak i cale
tancuchy dostaw.

Ryzyko z grupy RIP dziala jako akcelerator sytuacji kryzysowych, wplywajac
bezposrednio na ich wystapienie. Odpowiadaja one ryzyku makroekonomicz-
nemu, ktére moze wystepowac w otoczeniu zewnetrznym organizacji zaréwno
jesli chodzi o pojedyncze organizacje, jak i o cale tancuchy dostaw.

Identyfikacja ryzyka w laficuchu dostaw komplikuje sie znacznie, jesli
powiazaé zrodla ryzyka, a cislej jego przyczyny z jego skutkami. Tak wiec jeden
skutek zaistnienia ryzyka moze mie¢ kilka przyczyn. Natomiast jedna przyczy-
na moze doprowadzi¢ do realizacji réznych rodzajow ryzyka i réznych ich skut-
kéw. Komplikacja tych zaleznosci moze spowodowaé np. niewlasciwe rozloze-
nie ciezaru ryzyka miedzy poszczegélnych czlonkéw (uczestnikéw) tanicucha
dostaw?.

Reasumujac, nalezy podkresli¢, ze pelna identyfikacja ryzyka w lancuchu
dostaw musi obejmowac okreélenie jego zrddel, rodzajow (wraz z ustaleniem
prawdopodobienstw ich realizacji i sily ich wplywu na tahcuch dostaw) oraz
prezentacje ich skutkéw.

4 C. Salman, Risk and Organzational Behaviour a Research Model, ,Disaster Prevention Management”
1996, vol. 5, s. 14-15.

5 D.R. Towill, P. Childerhouse i S.M. Disney, Speeding up the Progress Curve towards Effective Supply
Chain Management, ,Supply Chain Management: An International Journal” 2000, vol. 5, no. 3,
s. 129.
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2. Czynniki ryzyka w przeplywie towaru w lancuchu dostaw

Globalizacja gospodarki, nowe technologie informatyczne i gwaltowny roz-
wdj transportu stwarzaja ogromne mozliwosci dla przedsiebiorcow. Odlegtosé
geograficzna nie stanowi istotnej przeszkody przy wyborze dostawcoéw, miejsc
produkgji oraz rynku zbytu. Partnerzy gospodarczy za pomoca nowych roz-
wigzan informatycznych moga komunikowa¢ si¢ ze soba, pokonujac wszelkie
bariery odlegloéci. Natomiast tatwos¢ dostepu do réznych, nowoczesnych srod-
kéw transportu usprawnia i przyspiesza proces dystrybuciji.

Na rynku nastepuje wzrost wymagan klientéw, ktérzy poszukuja produk-
tow zréznicowanych, o jak najwyzszej jakosci, dostarczanych na czas i po jak
najnizszej cenie. Wymagania te prowadza do szukania nowych rozwiazan, dzie-
ki ktérym zaspokojenie potrzeb klientéw staloby sie¢ mniej kosztowne, a przy
tym realne i korzystne dla producentéw. Nic dziwnego, ze coraz wiecej przed-
siebiorcow decyduje sie na uczestnictwo w taiicuchach dostaw.

Istnieje wiele zagrozen zwigzanych z procesami przeplywu towaru w lancu-
chu dostaw. W celu okreélenia stopnia niebezpieczenstwa danego zagrozenia
nalezy zbada¢ w jaki sposob jego wystapienie wplynie na przeplyw towaru
w lancuchu dostaw. Zdaniem autora identyfikacja czynnikéw ryzyka w odnie-
sieniu do przeplywu towaréw w laficuchu dostaw powinna obejmowac: bezpie-
czenstwo dostawy towaru; proces przemieszczania sie towaru pomiedzy uczest-
nikami laficucha dostaw; kierunki dzialan minimalizujacych prawdopodo-
biefstwo zaistnienia ryzyka.

W tancuchach dostaw realizowanych w warunkach globalnych czesto bar-
dzo diugi czas transportu zwieksza prawdopodobiefistwo wystapienia zaki6cen
podczas jego trwania. Towar bowiem przeplywa w zmieniajagcym sie otoczeniu
z wykorzystaniem réznorodnej infrastruktury (np. terminale przetadunkowe,
porty, centra ustug logistycznych) i r6znorodnych srodkéw transportu. Najcze-
Sciej zagrozenia wystepuja w trakcie przemieszczania towaru pomiedzy po-
szczegdlnymi ogniwami tancucha dostaw. W szczegdlnosci ma to miejsce pod-
czas procesdw transportu i manipulacji towarem prowadzonych przez ustugo-
dawcow.

Proces przeplywu towaru jest podatny (ang. vulnerable) na nagte zmiany oto-
czenia, co moze sprawié, ze efektywno$¢ dziatan fancucha dostaw moze zostaé
powaznie zaklécona. Wrazliwos¢ (ang. fragility) jego wynika z podatnosci za-
chodzacych w nim procesow na wystapienie niespodziewanych zaburzen
w $rodowisku, w ktérym przebiegaja. Bezposrednimi skutkami tych zdarzen
moze by¢ opdznienie dostawy lub jej brak. Prowadza one do powstania
zaklécen i ich rozchodzenia sie wzdluz laficucha dostaw. Zaklécenia moga przyj-
mowac postaé opéznien i przestojow w realizacji np. proceséw produkcyjnych i
dystrybucyjnych. Podczas identyfikowania zagrozen istotne jest rozpoznanie
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mozliwe jak najwiekszej ich liczby, a takze okreslenie stopnia podatnosci
procesu przeplywu towaru na ich wystapienie. Uczestnicy tego procesu powin-
ni okresli¢ bezposrednie przyczyny powstawania zdarzen zakléconych oraz by¢
$wiadomi koniecznodci ich eliminacji. W trakcie rozpoznawania zagrozen i ich
miejsc nalezy oceni¢ w aspekcie procesu przeplywu towaru, ktére z ogniw struk-
tury tancucha dostaw wiaza sie z najnizszym poziomem bezpieczefistwa. Po-
zwoli to okresli¢ Zrédla i liczbe potencjalnych zagrozen o najwyzszym prawdo-
podobienistwie wystapienia badZ o najwiekszym wplywie na caly proces
przeplywu towaru.

Kazdy uczestnik tancucha dostaw winien planowaé i prowadzi¢ dzialania
zwiazane z okresleniem ryzyka zdarzen niepozadanych na poziomie taktycz-
nym i operacyjnym,. Zrédel ryzyka w przeptywie towaru w laficuchu dostaw,
zdaniem autora, nalezy upatrywac w:

— wykonywaniu czynnosci przeprowadzanych przy uzyciu urzadzen i maszyn
stuzacych np. do przewozu i manipulacji towarem;

— stanie technicznym urzadzen, np. brak aktualnego przegladu technicznego
i regularnych konserwacji moze by¢ zrédlem awarii technicznych;

— awariach urzadzen do przetwarzania i gromadzenia danych oraz komunika-
cji z partnerami gospodarczymi, moga si¢ one przyczyni¢ do utraty mozliwo-
Sci sterowania procesem, a takze danych dotyczacych aktualnych zaméwien
lub stanéw magazynowych;

— braku wiedzy i kompetencji pracownikéw np. nieumiejetne i nieprofesjonal-
ne postepowanie przy: przyjmowaniu zaméwien, planowaniu i prowadze-
niu dystrybugcji czy tez nieprawidlowego opakowania, oznakowania i zabez-
pieczenia towaru do wysylki;

— przestepstwach komputerowych dokonywanych przez nielojalnych pracow-
nikoéw, jak i osoby trzecie w zakresie np. nieuprawnionego sposobu pozyski-
wania i przekazywania informacji, zniszczenia lub zmiany tresci istotnej in-
formacji;

— atakach terrorystycznych, ktére sa grozne w swych konsekwencjach dla
przedsiebiorstw i ich kontrahentéw, np. na skutek ataku moze wystapi¢ wie-
le zaklécenn w procesach przeplywu towaru, m.in. nalezy wstrzyma¢ (zmniej-
szy¢) produkcje z uwagi na fakt, ze nie dotart transport z potrzebnymi do niej
materialami, poniewaz zostal zatrzymany na granicy kraju czy tez w porcie;

— pozarach np. magazynéw, hal produkcyjnych;

— katastrofach naturalnych, do ktérych mozna zaliczy¢ np.: trzesienie ziemi,
ktore bedzie uniemozliwiato transport drogowy i kolejowy, a erupcja wulkanu
bedzie uniemozliwiala i ograniczala funkcjonowanie transportu lotniczego.
Towar znajdujacy sie w przeplywie pomiedzy uczestnikami taficucha do-

staw, tj. nadawca a odbiorca pokonuje czesto bardzo duze odlegtosci. Wplywa
to na wzrost liczby czynnikéw na niego oddzialywujacych, a przez to zwiekszenie
poziomu ryzyka zakldcenia cigglosci proceséw przeplywu. Podczas transportu
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towarem manipuluja pracownicy réznych firm. Moga oni niedostatecznie za-
bezpieczy¢ towar przed wysylka i przyczyni¢ sie do jego uszkodzenia (np.
w miejscach przetadunku).

Niesprawne technicznie jednostki transportowe lub niekompetentni pracow-
nicy (np. kierowcy) stanowia zagrozenie wystapienia wypadkéw komunikacyj-
nych, w ktérych moze dojs¢ do uszkodzenia lub catkowitego zniszczenia towaru.

Na proces transportu towaru maja wplyw takze sytuacje losowe, zwlaszcza
zwiazane z dzialaniami przyrody. Zdarzeniami o takim charakterze moga by¢:

- silne wiatry i wystepowanie niskich temperatur, ktére moga skutkowac
catkowitym wstrzymaniem lub znacznymi utrudnieniami regularnych rej-
sow statkéw powietrznych i wodnych w nastepstwie np. oblodzenia pasow
startowych, trudnych warunkéw lotu, wystepowanie grubej pokrywy lodo-
wej na kanatach zeglugowych itp.;

— dlugie okresy wysokich temperatur, ktére moga negatywnie wplynaé na
transport towaréw wrazliwych (szybko psujacych sie) oraz ograniczy¢ inten-
sywnos$¢ transportu kolowego poprzez m.in. administracyjny zakaz czaso-
wego ruchu pojazdéw o duzej ladownosci;

— powodzie i podtopienia, w wyniku ktérych mamy do czynienia z zalaniem,
odcigciem dostepu lub uszkodzeniem droég transportowych oraz magazy-
now.

Identyfikacja czynnikéw ryzyka dla przeplywu towaru w lahcuchu dostaw
winna by¢ podstawq okreslenia i podjecia dzialan minimalizujgcych prawdopo-
dobienstwo ich zaistnienia. Winny by¢ one nastawione przede wszystkim na
dzialania prewencyjne redukujgce prawdopodobiefistwo zaistnienia sytuacji
zakl6cajacych przynajmniej do poziomu akceptowalnego ryzyka.

Dzialaniami prewencyjnymi moga by¢ miedzy innymi: szkolenia pracowni-
koéw, regularne przeglady urzadzeny, maszyn, permanentna analiza warunkéw
realizacji transportu zaréwno w aspekcie srodkéw transportu, jak i towaru, sto-
sowanie zaawansowanych technologii informatycznych czy wdrazanie tych sa-
mych systeméw informatycznych u partneréw gospodarczych. Zasadnym spo-
sobem ograniczania ryzyka jest podejmowanie dzialan prewencyjnych
majacych na celu rozwazne i racjonalne zarzadzanie przeplywem towaru, a tak-
ze zwigzana z tym decyzja z iloma i ktérymi dostawcami wspotpracowac. Uza-
leznienie od dostaw towaru z jednego Zrédla wigze sie bowiem z ryzykiem np.
niezrealizowanego zlecenia dystrybucyjnego lub produkcyjnego w sytuacji, gdy
dostawa nie dotrze do odbiorcy. Wazng decyzja strategiczng jest réwniez okre-
§lenie wielkosci utrzymywanego zapasu u wszystkich uczestnikéw tancucha do-
staw. Na redukcje poziomu ryzyka w przeplywie towaru moze mie¢ wplyw tak-
ze wdrozenie systemoéw zarzadzania: jakoscia, Srodowiskiem, bezpieczenstwem
i higieng pracy, bezpieczefistwem informacji. Pomagajg one ogranicza¢ poziom
ryzyka, ktérego zrédlem jest (moze by¢) kazdy uczestnik fancucha dostaw.
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System zarzadzania bezpieczefistwem lafnicucha dostaw zwieksza natomiast
bezpieczenstwo proceséw zachodzacych w calym laficuchu.

Kazde zdarzenie niepozadane w przeplywie towaru moze wigzac sie z wysta-
pieniem okreslonych strat. O ich wielkosci z pewnoscig decyduje sposéb przy-
gotowania sie uczestnikow lancucha dostaw na zaistnienie sytuacji zakt6cajacej
(niekiedy jedno zdarzenie moze wywolaé rézne konsekwencje). Pomocne w tym
wzgledzie moze okazac sie napisanie scenariuszy zdarzen, ktére moga by¢ reali-
zowane w chwili wystapienia zdarzenia niepozadanego i zidentyfikowania
zwigzanej z nim relacji przyczyna — skutek. W tym wzgledzie wazna jest wiedza
na temat, jak dlugo okreslony uczestnik fancucha dostaw bedzie odczuwac¢ skut-
ki zdarzenia i jak dlugo jest w stanie funkcjonowaé w krytycznych warunkach,
a takze okreslenie prawdopodobiefistwa wystapienia danego zdarzenia oraz
wielkoéci strat z nim zwigzanych.

Kazdorazowo w sytuacji zaistnienia zdarzenia niepozadanego bardzo wazne
jest przygotowanie planu awaryjnego. Wprowadzenie planéw awaryjnych to
dzialanie wigzace sie z lagodzeniem negatywnych skutkéw konsekwenciji ryzy-
ka. Dotycza one miedzy innymi odpowiedzialnosci os6b za konkretne dzialania
oraz kolejno$¢ wykonywania tych dzialan w sytuacji zakt6cenia. Dla zwigksze-
nia bezpieczefistwa dzialan podejmowanych przez pracownikéw w sytuacji
zdarzen niepozadanych szczegdlnie wazne sg szkolenia. Zapewnia one uzyska-
nie wiedzy jak prawidlowo wykonywac¢ swoja prace oraz jak zachowa¢ sie na
wypadek zaistnienia i przewidywania zdarzenia niepozadanego.

Nie wszystkie zagrozenia w przeplywie towaru w tancuchu dostaw da sie
przewidzie¢ i wyeliminowa¢. Do nich naleza zwlaszcza takie zagrozenia, jak:
katastrofa naturalna, atak terrorystyczny. Wobec takich zdarzehn niezmiernie
wazne jest wprowadzenie procedur awaryjnych oraz korzystanie z ubezpieczen
majatkowych.

3. Zrédla i kategorie ryzyka w sieciach dostaw

Wspdlczesne sieci dostaw stajq sie coraz bardziej wrazliwe, gdyz zwieksza sie
stopient podatnodci tancucha dostaw na zaklécenia. W zwigzku z tym rosnie
znaczenie ryzyka w sieciach dostaw. Do podstawowych przyczyn takiego stanu
rzeczy nalezy zaliczy¢ poszukiwanie przewagi konkurencyjnej w obszarze lai-
cuchéw dostawy (np. szukanie rezerw na drodze outsourcingu), zmiany tech-
nologiczne — ryzyko zwigzane z nowymi technologiami (np. e-gospodarka, nowe
technologie bankowe), globalizacje (np. dodatkowe ryzyko zwigzane z wycho-
dzeniem przedsiebiorstw poza granice wlasnego panstwa, organizacje ponad-
narodowe, wspolpraca w globalnych sieciach).

Celem przedsiebiorstw tworzacych sieci dostaw jest redukcja ryzyka i polep-
szanie swojej konkurencyjnosci. Dzialanie w ramach sieci dostaw prowadzi cze-
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sto do nowych probleméw w skali przedsiebiorstwa. Ryzyko z nimi zwigzane
moze dotyczy¢ barier w tworzeniu sieci, odpornosci sieci na zmiany (np. nowe
technologie, nowe ogniwa). We wzrastajagcych wymaganiach co do dzialan
zwiazanych z komunikacjg i kooperacja w sieciach nalezy zwrdci¢ uwage row-
niez na sprawy laczace sie z partnerskim zaufaniem i wykorzystywanymi tech-
nologiami informatycznymi.

We wspoélczesnej gospodarce obserwuje sie sie¢ nakladajacych sie na siebie
poziomych i pionowych relacji biznesowych, co generuje szereg nowych form
wspoldzialania przedsiebiorstw. Nastgpil takze wzrost znaczenia outsourcingu
i przypadkéw Iaczenia sig firm w sieci, znaczgce staly sie rowniez relacje z do-
stawcami. Wzrastajacy podzial odpowiedzialnosci i dynamiczna natura relacji,
wymagaja oceny relacji w szczegdlny sposob, gdyz ryzyka zwigzane ze wspol-
praca nie sg zalezne jedynie od celow i zadan jednej firmy.

Zrédla ryzyka w sieci dostaw mozna sklasyfikowac jako ryzyko samego tan-
cucha dostaw. Dotycza one woéwczas: kooperacji pomiedzy partnerami w tancu-
chu dostaw lub ryzyka otoczenia wynikajacego z interakcji miedzy tancuchem
dostaw a otoczeniem.

Analizy sieci dostaw, perspektywy relacyjnej koncentruja sie na budowaniu
i zarzadzaniu relacjami. Wyréznia sie cztery poziomy analizy Zrédetl ryzyka
w sieciach dostaw®:

— poziom 1 — strumien wartosci, produkt lub proces;

— poziom 2 - aktywa i zalezno$ci infrastrukturalne;

— poziom 3 - organizacje i powiazania miedzyorganizacyjne;
— poziom 4 — srodowisko, otoczenie.

Szczegblnie nalezy zwrdci¢ uwage na poziom 3, gdzie tancuch dostaw jest
rozpoznawany jako sie¢, przez ktéra przeplywaja dobra fizyczne i informacje.
Ogniwami sa organizacje (komercyjne z sektora publicznego) posiadajace
i zarzadzajgce aktywami i infrastrukturg. Natomiast polaczenia (wiezy) to relacje
rynkowe i uzaleznienia zwiazane z posiadang przez organizacje silg i pozycja.

Mozna takze analizowac¢ zrédla ryzyka w sieciach dostaw, klasyfikujac ich re-
lacje na”: wymiane rynkowa, partnerstwo strategiczne, ,pojmany’ dostawca,
,pojmany” odbiorca. Relacje ,pojmany’ dostawca i ,pojmany’ odbiorca réznig
sie specyfika inwestycji w dana relacje (dotyczy dostawcy, jak i odbiorcy). Z ty-
mi relacjami zwigzane jest takze ryzyko. Jezeli obie strony maja duzy wklad
w relacje, staja sie od siebie wzajemnie zaleznie i chociaz wynikajacy z tego wy-
soki poziom zaufania ma pewne zalety, to ryzykiem moze by¢ powstanie nieefek-
tywnosci relacji. Natomiast zbyt duze inwestycje w relacje moga nie przynosic
pozadanego zysku — chociaz daja duze korzysci, wymagaja réwniez duzych

6 H. Peck, Drivers of supply chain vulnerability: an integrated framework, ,International Journal of Physi-
cal. Distribution & Logistics Management” 2005, vol. 35, no. 4, s. 218, 220.
7 M. Bensaou, Portfolios of Buyer — Supplier Relationships, ,Sloan Management Review” 1999, s. 35-45.
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nakladow. Nalezy mie¢ na uwadze takze ukryte koszty angazowania sie w dang
relacje oraz ryzyko utraty wartosci zainwestowanego wkladu.

W analizie Zrédet ryzyka w sieciach dostaw pomocna moze by¢ takze teoria
kosztow transakcyjnych, ktéra wyjasnia relacje zachodzace w lancuchach do-
staw®. Gléwnymi Zrédtami ryzyka w kontekscie sieci ustalonymi na podstawie
teorii kosztow transakcyjnych moga by¢’:

— ryzyko ,napadu” (hol dup risk) — zwiazane jest ze specyfika aktywnosci, np.
posiadanie specyficznych aktywéw zwieksza niepewnos$¢ i niebezpieczen-
stwo oportunizmu w relacjach w sieci dostaw;

— ryzyko ,niewydajnosci” (inefficiency) — zwiazane jest z konkurencyjnoscia
rynkowa, np. wzrost komplementarnych kompetencji na rynku przyczynia
sie do zwigkszenia liczby potencjalnych odbiorcéw, dostawcéw, a zarazem
zmniejsza ryzyko zwigzane z kontami transakcyjnymi;

— ryzyko ,przywlaszczenia: lub ,rozlewu” (spill over, appropriability risk) — do-
tyczy natury wiedzy, np. wzrost umiejetnosci pozyskiwania lub wykorzysty-
wania wiedzy na rynku zmniejsza ryzyko zwigzane z outsourcingiem;

— ryzyko ,czasowe” — dotyczace horyzontu czasowego, np. wzrost réznicy
miedzy horyzontami planowania dostawcy/odbiorcy wplywa na wyzsze ry-
zyko w ich relacjach.

Powyzsze zrédla ryzyka w aspekcie teorii kosztéw transakcyjnych mozna
powiazaé z relacjami w sieciach w odchyleniu od ryzyka strategicznego i nie-
strategicznego w odniesieniu do dostawcy i odbiorcy. Sa takze zwigzane z ich
pozycja na rynku, wielkoscia wkladu w sieci zaleznego od specyfiki inwestycji.
Ze wzgledu na duze znaczenie ryzyka dla sieci dostaw zasadnym jest odniesie-
nie sie do kategorii ryzyka.

Z badan przeprowadzonych w przedsiebiorstwach wynika, ze w sieciach do-
staw moga wystapi¢ nastepujace kategorie ryzyka':

— ryzyko odstepowania od podejmowania suwerennych decyzji przez partne-
réw w sieci, w obszarze dzialalnosci kooperacyjnej;

— ryzyko konfliktu zwigzane z realizowaniem nadrzednych celéw sieci, ktére
moze zaistnie¢. Wazne jest, aby ekonomicznie uzasadnione zachowania byly
korzystne dla uczestnikéw calej sieci i Swiadomie przez nich akceptowane;

— ryzyko utraty elastycznosci zalezne od sily powiazah miedzy poszczegolny-
mi partnerami sieci;

— ryzyko utraty uzytecznosci zalezne od sily powigzan miedzy poszczegolny-
mi partnerami sieci;

8 J. Witkowski, Zarzgdzanie taricuchem dostaw, PWE, Warszawa 2003, s. 54-55.

% ]. Hallikas, V-M. Virolainen, Risk Management in Supplier Relationships and Netwotks, [w:] C. Brind-
ley, Supply Chain Risk, Ashgate, Hampshire 2004, s. 48-50.

10 C. Zanger, Opportunities and Risk of Network Arrangements among Small and Large Firms within Supply
Chain, [w:] C. Brindley, Supply Chain Risk, Ashgate, Hampshire 2004, s. 48-50.
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— ryzyko réznic kulturowych miedzy uczestnikami, ktére nie sprzyja budowa-
niu atmosfery zaufania w sieci.

Przy podejmowaniu decyzji dotyczacych strategii zarzadzania w sieciach do-
staw moga mie¢ miejsce nastepujace kategorie ryzyka'':

— ryzyko zaklécen, np. dzialanie wedlug systemu JiT powoduje, Ze wzrasta
znaczenie ryzyka;

— ryzyko eskalacji cen polega na wykorzystaniu przez dostawce tego, iz jest
jedynym dostawca danego dobra i podnosi ceny tego dobra;

— ryzyko dotyczace planowania i zapaséw, np. niezauwazanie wejécia na ry-
nek nowych technologii oraz zmian w popycie z nich wynikajacych moze
sta¢ sie powodem braku odpowiednio wczesnej reakcji;

— ryzyko zwiazane z jakoscia w relacjach partnerskich w sieci mamy do czy-
nienia zaréwno z uzyskiwaniem korzysci, jak i ponoszeniem negatywnych
konsekwencji uzyskania dostepu do technologii, np. odbiorcy majac wiekszy
dostep do technologicznej wiedzy swojego partnera, moga si¢ angazowac
w rozw0j nowych technologii;

— ryzyko dotyczace dostepu do technologii, np. relacje z jednym dostawca
gwarantujg lepsza jakos¢ produktu (uslugi) anizeli korzystanie z kontaktow
z wieloma dostawcami;

— ryzyko oportunizmu dostawcy okresla, ze wszystkie transakcje w sieciach
niosa ze soba ryzyko oportunizmu, np. zmniejszenie ich liczby powinno do-
prowadzi¢ do zmniejszenia wynikajacego z nich tego rodzaju ryzyka. Part-
nerstwo moze, ale nie musi by¢ dobrym sposobem na zarzadzanie ryzykiem
oportunizmu.

4. Zarzadzanie ryzykiem w lancuchu dostaw

Zarzadzanie ryzykiem (Risk Management) jest to system metod i dzialan
zmierzajacych do obnizenia stopnia oddzialywania ryzyka na funkcjonowanie
podmiotu gospodarczego i podejmowanie w tym celu optymalnych i ekonomicz-
nie uzasadnionych decyzji.

Szczegblowe poznanie charakteru i zakresu potencjalnego ryzyka pozwala
na wyboér w odpowiednim czasie dzialan zapobiegajacych badz tez minimali-
zujacych jego wplyw i skutki. Zarzadzanie ryzykiem mozna tez okresli¢ jako
proces identyfikacji oceny, zarzadzania i kontroli potencjalnych zdarzen lub sy-
tuacji zmierzajacych do racjonalnego zapewnienia (ang. reasonable assurance), ze
cele organizacji zostang zrealizowane!2

1 J. Hallikas, V-M. Virolainen, op. cit., s. 50-55.
12 D. Daniluk, Rola audytu wewngtrznego w ograniczaniu ryzyka operacyjnego, The Institute of Internal
Auditors (IAA), Stowarzyszenie Audytoréw Wewnetrznych IAA Polska, www.iia.org.pl.
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Pojecie zarzadzanie ryzykiem jest definiowane takze jako proces decyzyjny
wspomagajacy osiaganie zaplanowanego celu gospodarczego, spolecznego lub
politycznego, optymalnym kosztem za pomocg procedur umozliwiajacych
calkowitg eliminacje lub ograniczenie do akceptowanego poziomu wszelkich ry-
zyk zagrazajacych jego osiggnieciu’®. Powinno mie¢ charakter celowy, tzn.
dzialania w tym kierunku nie powinny by¢é podejmowane bardziej lub mniej
sporadycznie, a systematycznie i dlugookresowo.

Zarzadzanie ryzykiem jako metoda panowania nad niepewnosciag powinno
by¢ stosowane w lancuchu dostaw, gdyz umozliwia'*:

— podniesienie skutecznodci i efektywnosci w realizacji wyznaczonych celow;

— kontrolowanie ryzyka w calym tahcuchu dostaw i jego procesach;

— identyfikacj¢ znaczgcych ryzyk oraz ich ograniczenie do akceptowanego po-
ziomu poprzez odpowiedni system kontroli wewnetrznej, funkcjonalnej i in-
stytucjonalnej;

— wypracowanie zintegrowanej strategii zarzadzania ryzykiem.

Zarzadzanie ryzykiem w lancuchu dostaw wymaga takze opracowania pro-
cedur bedacych usystematyzowaniem realizowanych dziatan, dokumentowania
podejmowanych decyzji i zachowania wyraznych drég kontrolnych. Umozliwia
to zachowanie nalezytej starannosci w zakresie identyfikowania analizy i
zarzadzania ryzykiem. Wprowadzenie kompleksowego podejscia do zarzadza-
nia ryzykiem proceséw realizowanych w tafcuchu dostaw pozwoli na: wskaza-
nie mozliwosci usprawnienia proceséw logistycznych i ograniczenie kosztéw
ich funkcjonowania; okreslenie kierunkéw zmian i szacowanie spodziewanych
efektéw na poziomie strategicznego zarzadzania faficuchem dostaw.

Jedli chodzi o organizacje wspdlpracujace w laficuchu dostaw, wdrozone
przez nie zarzadzanie ryzykiem powinno by¢ zintegrowane z procesem
zarzadzania calym laficuchem. Natomiast podczas zarzadzania ryzykiem w tan-
cuchu dostaw nalezy sie kierowa¢ nastepujacymi zasadami®:

— zarzadzanie ryzykiem w lancuchu dostaw wymaga Scistej wspoélpracy miedzy
jego uczestnikami;

— identyfikacja ryzyka poprzedzajaca zarzadzanie nim powinna by¢ prowa-
dzona przez wszystkich uczestnikéw laficucha dostaw w sposéb ciagly;

— zasadnicze znaczenie dla funkcjonowania aficucha dostaw ma otwarta ko-
munikacja miedzy jego uczestnikami, dotyczaca identyfikacji ryzyka;

13 M. Zdanowski, Zarzqdzanie ryzykiem. Prdba opisania procedur i okreslenia obszardw dziatalnosci hazardo-
wej, ,Zarzadzanie Ryzykiem” 2000, nr 1, s. 8.

4 A. Wietrzyk, Zarzqdzanie ryzykiem organizacji, wyktad autorski, Ernst & Young Advisory, Warszawa
2009.

15 P. Kajuter, Risk Management in Supply Chains, [w:] Strategy and Organization in Supply Chains, (red.)
S. Seuring, M. Muller, M. Goldbach, U. Schneidewind, Physical-Verlag/A. Springer-Vertag Com-
pany, Heidelberg 2003, s. 327-328.
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— w podejmowaniu dziatan w ramach lancucha dostaw nalezy zawsze uwzgled-
nia¢ rodzaje ryzyka, ktére moga oddzialywa¢ na kazdego uczestnika tego
lancucha;

- ryzykiem w lancuchu dostaw nalezy zarzadza¢ w efektywny sposob;

— ryzyko, ktérego nie da sie unikna¢ ani wyeliminowa¢, musi pozostawa¢ pod
stala kontrolg ,decydentéw” w tanicuchu dostaw.

Natomiast analiza ryzyka w procesie zarzadzania ryzykiem w lancuchu do-
staw powinna obejmowac trzy etapy'®:

— identyfikacja ryzyka — ustalenie mozliwych rodzajéw ryzyka, ich przyczyn
i skutkow;

— pomiar (szacowanie) ryzyka — ustalenie prawdopodobiefistwa dla ustalo-
nych rodzajow ryzyka, opis i kwantyfikacja ryzyka;

— ocena ryzyka — ustalenie znaczenia i akceptowalnosci ryzyka dla uczestnika
fancucha dostaw bedacego pod jego wplywem, okreslenie akceptowalnosci
ryzyka oraz zestawienie i poréwnanie korzystnych i negatywnych efektow
realizacji ryzyka.

W zarzadzaniu ryzykiem w lancuchu dostaw istotne staje sie utrzymywanie
relacji partnerskich z uczestnikami taficucha. Ich wspélne zaangazowanie w roz-
wigzywanie probleméw oraz poczucie odpowiedzialnosci za jakos¢ i ciaglosé
dostarczania towaru do ostatecznego klienta. Z reguly bliska wspélpraca przy-
noszaca obustronne korzysci partnerskie dotyczy kluczowych dostawcéw i od-
biorcow. Waznym jest, aby starac sie definiowaé procesy i wdraza¢ relacje part-
nerskie pomiedzy wszystkimi ogniwami, gdyz o odpornosci (ang. hardiness)
tancucha decyduje najstabsze ogniwo'.

Natomiast identyfikacja i ocena proceséw pod wzgledem tworzenia i realiza-
¢ji wartosci dodanej ma kluczowe znaczenie w projektowaniu zintegrowanego
systemu zarzadzania ryzykiem w lancuchu dostaw. Proces ten wymaga takze
integracji przedsiewziec¢ realizowanych w ramach kompleksowego zarzadzania
procesami logistycznymi. Z tego punktu widzenia zagadnieniem minimalizacji
ryzyka jest ustalenie najbardziej prawdopodobnych miejsc ich powstawania,
skutkéw oraz prawdopodobienstwa wystapienia, jak rowniez zwigzku z two-
rzeniem i realizacja wartoéci dodane;.

Pomyslna realizacja tych zasad wymaga kontroli zagrozen poprzez odpo-
wiedni system zarzadzania ryzykiem pozwalajacy na identyfikacje znaczacych
czynnikéw negatywnych oraz ich eliminowanie lub ograniczanie do akceptowa-
nego poziomu.

16 D. White, Application of System Thinking to Risk Management: A review of the Literature, ,Management
Decision” 1995, vol. 33, no. 10, s. 35-36.
17 R. Saratly, Security and the Globar Supply Chain, , Transportation Journal” 2006, vol. 45, no. 4, s. 40.
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Zarzadzanie ryzykiem w lancuchu dostaw z pewnoscig nie spowoduje, ze
wszelkie zagrozenia znikng, moze jednak przyczynic sie do'®:

— wypracowania wspdlnych przejrzystych kryteriow oceny, mozliwosci po-
réwnania i umiejetnosci postepowania wobec ryzyk dotyczacych skrajnie
odmiennych obszaréw lancucha dostaw;

— zdefiniowania prostych zaleznosci pomiedzy skutecznoscia zarzadzania ry-
zykiem a osiggnieciem celéw wszystkich uczestnikow fancucha dostaw;

— zdecydowanego zwiekszenia szans ,podniesienia sie¢” po negatywnych skut-
kach zaistnialego ryzyka, przywrdcenie zasobéw operacyjnych i zdolnosci
generowania zyskow.

Do efektywnego zarzadzania ryzykiem w tancuchu dostaw konieczna jest
wiedza o ryzyku zwigzanym z jego funkcjonowaniem. Jest to podstawowy wa-
runek skutecznego zarzadzania ryzykiem, ktéry zapewnia wszystkim ogniwom
tancucha bezpieczenistwo i stabilno$¢ w realizacji zamierzonych celéw.
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RISK IN THE SUPPLY CHAIN OPERATION

(Summary)

The logistical supply chain in the contemporary market is very often exposed to
events, which unfavourably affect the implementation of its aim. It's necessary to care-
fully adjust the chain to any events favourable to the situations of risk emergence. In this
respect it's necessary to make analyses of the sources causing a risk in the market envi-
ronment of the chain and among its all participants. It is appropriate also to verify the
risk factors in scope of the merchandise flow within the chain. The risk sources and cate-
gories defined as a result of foregoing analyses should be covered by the risk manage-
ment process. According to the author, such approach meaningfully improves the effi-
ciency and effectiveness of the supply chain operation in the modern and dynamic mar-
ket.
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MODEL GOSPODARKI TABOREM
JAKO NARZEDZIE ZARZADZANIA LOGISTYCZNEGO
W MALOPOLSKIE] KOMENDZIE POLICJI W KRAKOWIE

Wprowadzenie

Zlozonoé¢ zadah oraz wymagania w zakresie skutecznodci i efektywnosci
powoduja, ze logistyka policji zmienia oblicze, w szczeg6lnosci pojawia sie zain-
teresowanie rozwigzaniami zaczerpnietymi z biznesu. O ile jednak logistyka po-
licji zdaje sig¢ koncentrowac na kryteriach zwigzanych z osigganiem zalozonej
sprawnosci operacyjnej, o tyle logistyka cywilna mocno artykuluje znaczenie
efektywnosci ekonomicznej. Ograniczenia budzetowe powoduja, ze takze w sek-
torze publicznym kwestie efektywnosci nabieraja priorytetowego znaczenia.
Dotyczy to w szczeg6lnosci rozbudowanego potencjatu transportowego (nie-
zbednego dla realizacji zadan w zakresie bezpieczefistwa panstwa).

Przeniesienie wzorcéw charakterystycznych dla biznesu do warunkéw
dzialania sektora publicznego, a w szczegdélnosci policji, wymaga uwzglednienia
m.in. odmiennosci kultury organizacyjnej oraz specyficznych systeméw wyna-
grodzen. Wskazane jest caloéciowe podejscie do zarzadzania flotg. Probe takiego
podejscia zastosowano w przedstawionym w artykule modelu gospodarki tabo-
rem!.

' Opracowano w ramach projektu badawczo-rozwojowego nr O R00 0138 11 Model optymalizacji ko-

sztow transportu Policji. Projekt rozwigzari ekonomiczno-informatycznych wspomagajgcych prowadzenie
gospodarki transportowej, ze szczegolnym uwzglednieniem metod i sposobdw badania i rozliczania zuzycia
paliwa przez pojazdy stuzbowe oraz rozwigzan podnoszqcych bezpieczeristwo ich uzytkowania i ograni-
czajgcych ilos¢ szkdd, wraz z demonstratorem technologii systemu informatycznego z zaimplementowanymi
metodami i urzqdzeniami oraz systemem GPS, Gliwice—-Katowice—Krakéw, luty 2012 r., Raport konco-
wy — maszynopis niepublikowany.
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1. Potencjal transportowy policji

Polska policja dysponuje ponad 20 tys. srodkéw transportowych, z czego
zdecydowana wiekszos$¢ (ponad 90%) to samochody, w tym zwlaszcza osobo-
we2 Sredni wiek pojazdéow w wyniku dokonanych w latach 2008-2010 zaku-
pow (tylko w 2009 r. zakupiono prawie 5 tys. pojazdéw) dla dominujacej grupy
samochodéw osobowych w 2009 r. wynosil 4,7 lat, a dla samochodéw osobo-
wo-terenowych — 4,06 lat. W 2009 r., w poréwnaniu z rokiem 2008, sredni wiek
pojazdéw zmniejszyl sie 0 30% w przypadku samochodéw osobowych i prawie
o polowe w przypadku furgonéw?®. Trzeba jednak zauwazy¢, ze program wy-
miany taboru zostal zakoficzony* i nie byt juz w 2011 r. kontynuowany, zatem
§redni wiek pojazdéw zacznie wzrasta¢. Bezinwestycyjne zmniejszenie $rednie-
go wieku taboru byloby realne w przypadku wycofania z ilostanu taborowego
starszych pojazd6w, a jest to mozliwe, poniewaz tabor obecnie jest wykorzysty-
wany ekstensywnie — $redni przebieg samochodu osobowego to nieco ponad
17 tys. km rocznie®.

Koszty eksploatacji floty policji to okolo 246 miIn zt rocznie (dane z 2009 r),
w tym koszty paliwa to prawie 130 mln zl. W rachunku kosztéw transportu nie
uwzglednia sie czesci kosztow zaleznych od czasu pracy taboru: zwlaszcza amor-
tyzacji i plac. Tak okreslony koszt jednostkowy oszacowano na poziomie 0,71 zikm
za 2009 r.° Jest to jednak warto$¢ sprowadzajaca sie gléwnie do kosztéw bezpo-
§rednich zaleznych od przebiegu oraz czesci kosztéw posrednich (zwiazanych
z organizacja obstugi transportowej policji). Pominigcie najistotniejszych skiad-
nikéw kosztéw zaleznych od czasu pracy powoduje, ze stabe wykorzystanie ta-
boru nie znajduje odzwierciedlenia w rachunku kalkulacyjnym kosztéw jedno-
stkowych. Nieracjonalny rachunek kosztéw tworzy falszywe podstawy dziatan
optymalizacyjnych, ktore, skoncentrowane gléwnie na zmniejszaniu zuzycia
paliwa, niejednokrotnie sprowadzaja sie do ograniczania eksploatacji, a tym sa-
mym spadku sredniego przebiegu, co pogarsza wskazniki eksploatacyjne taboru.

Powyzszy obraz, cho¢ bardzo syntetyczny, zdaje sie uzasadnia¢ potrzebe
zmian obecnego modelu gospodarki taborem w policji. Model ten obecnie opie-
ra sie na sztywnych regulacjach, fragmentaryzuje podejscie do zarzadzania
flota, nie wykorzystuje narzedzi stosowanych w biznesie.

2 A. Trela, Analiza kosztowa i wydatkowa funkcjonowania Policji w 2009 r. Priorytety finansowe na 2010 r.,

KGP, Legionowo 11-12.02.2010 r., prezentacja ppt.
3 Ibidem.
Podstawg wymiany sprzetu transportowego byla ustawa z 12.01.2007 r. o ustanowieniu ,Progra-
mu modernizacji Policji, Strazy Granicznej, Pafistwowej Strazy Pozarnej i Biura Ochrony Rzadu
w latach 2007-2011".
A. Trela, op. cit.
6 Ibidem.
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2. Zalozenia nowego modelu gospodarki taborem policji

Wzrost efektywnosci gospodarki taborem policji wymaga rozwigzan komp-
leksowych, wzorowanych na podejéciu stosowanym w biznesie, uwzgled-
niajacych nie tylko wprowadzenie nowych technik monitoringu, ale takze inno-
wacyjnych rozwigzan organizacyjnych. Kompleksowos$¢ podejscia powinna
polegac¢ na zintegrowanym zarzadzaniu kluczowymi procesami gospodarki ta-
borem (rys. 1).

Planowanie procesu

~~

Organizacja

~~

Kontrola i motywacja

Zaopatrzenie
w sprzet transportowy
(w tym kasacja)

Eksploatacja

taboru Sl

Rysunek 1. Struktura modelu gospodarki taborem policji — podejscie kompleksowe

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wstepnych propozycji zawartych w R. Tomanek, Prezen-
tacja zatozen projektu nr O R0O0 0138 11, KGE Warszawa 3.11.2010 1., prezentacja ppt, niepublikowana.

W szczegodlnosci konieczne jest zwrécenie uwagi na integracje podstawo-
wych funkeji zarzadzania w odniesieniu do proceséw”:

— zaopatrzenia w sprzet transportowy — wplyw jednostek policji (nawet na
szczeblu wojewddzkim) na zakupy taboru jest stanowczo zbyt maty, domi-
nujacym czynnikiem w tym procesie jest dostepnosé¢ srodkéw finansowych,
w niewystarczajagcym stopniu uwzglednia sie strukture posiadanego taboru
(co ma wplyw na koszty serwisu i eksploatacji) oraz specyfike dzialania pod-
stawowych jednostek policji, watpliwosci budzi zaréwno planowanie zaku-
pow, jak i ich organizacja;

— eksploatacji taboru, ktéry ma kluczowe znaczenie dla efektywnosci gospo-
darki transportowej policji — ,paradygmat nieplanowalnosci” dzialan opera-

7 R. Tomanek, Zastosowanie telematyki w podnoszeniu efektywnosci systemow bezpieczenstwa i obronnosci

paristwa na przyktadzie optymalizacji kosztow transportu Policji, [w:] Drogi dochodzenia do spoteczeristwa
informacyjnego. Stan obecny, perspektywy rozwoju i ograniczenia, t. I, praca zbiorowa pod red. R. Czap-
lewskiego i H. Babisa, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego” 2011, nr 650, ,Eko-
nomiczne Problemy Ustug” nr 67, s. 744-747.
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cyjnych niekorzystnie splata sie¢ z nieprecyzyjnym nadzorem nad eksploa-
tacja taboru (w szczegdlnosci nie ma mozliwosci przypisania zuzycia paliwa
do konkretnych 0séb korzystajacych z pojazdu), a uzupelnieniem tego obrazu
jest brak bodZcéw ekonomicznych sklaniajacych uzytkownikéw do oszczed-
nego korzystania i dbalosci o sprzet transportowy;

— serwisowania taboru — serwisowanie oparte jest na pracy wiasnego zaplecza
technicznego, oznacza to konieczno$¢ dojazdéw do stacji obstugi; wlasny sy-
stem serwisowy wydaje sie taiszy niz oparty na outsourcingu prawdopodob-
nie dlatego, Ze nie bierze sie pod uwage kosztéw dojazdéw do stacji serwiso-
wych oraz kosztéw wylaczenia z pracy funkcjonariuszy doprowadzajacych
sprzet do stacji obslugi;

— kasacji taboru — tabor wycofuje sie z eksploatacji niechetnie, nie ma ku temu
bezposredniej motywacji: Srodki ze zbycia sprzetu trafiajg bezposrednio do
budzetu panstwa, wydaje sie, ze proces ten powinien by¢ bezposrednio
powiazany z procesem zaopatrzenia w sprzet transportowy i powinien za-
wiera¢ elementy motywacyjne.

3. Podstawowe narzedzia optymalizacji gospodarki taborem policji

Poszczegolne procesy wystepujace w ramach gospodarki taborem (zaopa-
trzenie w tabor wraz z kasacja, eksploatacja i serwis) nalezy wypelni¢ dziatania-
mi zmierzajacymi do osiggniecia celu jakim jest wzrost efektywnosci. Wskazane
byloby uzupelnienie proponowanych dzialan (rys. 2) rozwiazaniami szcze-
goélowymi wypracowanymi w trakcie prac w poszczegdélnych jednostkach policji.

Realizacja dzialan wyszczegolnionych w modelu wymaga zastosowania r6z-
nych narzedzi (wbrew powszechnemu mniemaniu restrukturyzacja jest inwesty-
cja i wymaga ponoszenia naktadéw). W szczegélnosci sa to narzedzia (stosowa-
ne w poszczegolnych obszarach gospodarki transportowej):

— techniczne (zwlaszcza systemy monitoringu pojazdéw);

- organizacyjne (zmian w zakresie organizacji pracy, przebiegu poszczegdl-
nych faz proceséw, motywaciji);

— regulacyjne (w tym na szczeblu panstwa oraz komendy gléwnej policji).

W zakresie zaopatrzenia w sprzet transportowy spodziewane mozliwosci
uzyskania korzysci ekonomicznych wynikalyby z nastepujacych dziatan:

— dopasowanie ilostanéw taboru do potrzeb (iloéciowe, przestrzenne);

— standaryzacja taboru — przynajmniej na poziomie komend powiatowych;

— wzrost wykorzystania przebiegéw normatywnych przy zachowaniu zasady
ograniczania limitu przebiegu ogdlem (z pewnga rezerwa i dlugofalowo ze
wzgledu na wplyw tego instrumentu na ksztaltowanie ilostanéw taboru);

— rotacja wyeksploatowanego sprzetu transportowego.
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Zaopatrzenie w sprzet

transportowy Eksploatacja taboru

Zarzadzanie / proces

Planowanie pracy taboru
(w tym operatywne
- oparte na systemie
GPS)

Planowanie
pracy serwisu

Wieloletnie plany
Planowanie procesu wyposazenia policji
w sprzet transportowy

1. Cze$ciowy outsourcing
System obiegu _serwisowania
informacji dotyczacych 2. Swiadczenie ustug

1. Organizacja zakupow

Organizacja 2. Przyspieszenie

usuwania ;
wykorzystania taboru zewnetrznych przez
zbednego sprzetu yrorzy stacje obstugi
Premiowanie Kontrola prac
mniejszego Kierowcow m%t v{ac'a Motywacja serwisu
Kontorla i motywacja zaangazowania (s ster}1 re)r/nii ! do wzrostu
sprzetowego y P efektywnosci dziatania

w danej jednostce za ekonomiczna jazde)

Rysunek 2. Macierz dzialafi podnoszacych efektywnoé¢ gospodarki taborem policji

Zrédto: R. Tomanek, Zastosowanie telematyka w podnoszeniu efektywnosci systemdw bezpieczeristwa i obron-
nosci paristwa na przykladzie optymalizacji kosztow transportu Policji, [w:] Drogi dochodzenia do spoleczeri-
stwa informacyjnego. Stan obecny, perspektywy rozwoju i ograniczenia, t. I, praca zbiorowa pod red.
R. Czaplewskiego i H. Babisa, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego” 2011, nr 650,
»Ekonomiczne Problemy Ustug” nr 67, s. 744-747.

W istniejacym stanie prawnym i organizacyjnym policji dzialania takie mu-
sialyby by¢ podjete w pierwszej kolejnosci na poziomie komendy gltéwnej (o ile
nie rzadowym), jedynie kasacja sprzetu powinna by¢ przedmiotem $cislejszej
analizy na poziomie komend wojewdédzkich. Postulatem kierowanym pod adre-
sem centralnych wladz policji powinno by¢ rozwazenie zastosowania instru-
mentéw motywacji jednostek podlegtych w zakresie wyzbywania sie sprzetu
wyeksploatowanego. Potrzebne sa decyzje o instrumentach motywacji i mecha-
nizmach nadzoru nad racjonalnoscia eksploatacji. Konieczne jest zdefiniowanie
celow, ktére KGP wyznacza w zakresie racjonalizacji kosztéw. Rozwazy¢ nalezy
wprowadzenie instrumentéw motywujacych do wzrostu przebiegu (bez wzro-
stu wolumenu zuzycia paliwa) poprzez ekonomiczne wsparcie kasacji taboru po
okresie eksploatacji. Idac dalej i pozostawiajac w dyspozycji KWP budzety logi-
styki z prawem zatrzymania przynajmniej czesci z przychodéw z kasacji, moz-
na sie spodziewac szybkiego wzrostu przebiegdéw i zmniejszenia floty (co ozna-
czaloby spadek kosztéw serwisowania).
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W zakresie eksploatacji taboru postepowanie umozliwiajace uzyskanie ko-
rzysci ekonomicznych zalezy od procedur i narzedzi zarzadzania eksploatacjg
taboru — w przypadku wdrozenia monitoringu pojazdéw mozliwe bedzie po-
réwnywanie wynikéw pracy oraz szczegélowa analiza odchylenr od wartosci
S§rednich, w odniesieniu do taboru pozbawionego takiego wyposazenia konieczne
jest wprowadzenie zasady poréwnania zuzycia paliwa (w powigzaniu z prze-
biegiem) i podejmowanie z definicji szczegélowego badania przyczyn odchylen
(w komendach wojewddzkich takie dzialania sa prowadzone, wydaje sie jed-
nak, ze dane analityczne powinny by¢ przedmiotem pogtebionej obrébki oraz
analizy w szerszym gronie — kierownictwa poszczegélnych jednostek).

Systemy monitoringu pracy taboru oferowane sa obecnie zaréwno wraz
z dang marka pojazdéw, jak i jako niezalezne rozwigzania do stosowania w ta-
borze danego przewoznika. Przykladem pierwszego typu rozwiazah moze by¢
FleetBoard oferowany przez Mercedesa, ktéry jest juz zainstalowany w ponad
75 tys. pojazdow (w tym w Polsce w ok. 350). System ten monitoruje zdarzenia
odpowiedzialne za ponad 80% kosztéw transportu, pozwala na poprawe bez-
pieczenistwa transportu oraz optymalizacje pracy kierowcéw (co ma tez wymiar
ekologiczny)®. Dostepne sa tez rozwigzania integrujace zarzadzanie flota opera-
toréw — pozwalaja na kompleksowe zarzadzanie parkiem pojazdéw (w tym
zwlaszcza tankowaniem i serwisem). Przykladem sa oferowane w Polsce produk-
ty firm AutoGuard, FmSolutions, a takze systemy powigzane z nawigacjami
satelitarnymi (GPS) — rozwigzania te opieraja sie¢ na integracji danych o pracy
pojazdu i jego podzespoléw oraz danych lokalizacyjnych’. System monitoringu
tworzony dla policji musi jednak uwzglednié¢ specyfike prowadzonej dziatalno-
§ci operacyjnej i to, ze tabor bedacy w dyspozycji policji, to gléwnie samochody
osobowe, a tu problem dokladnosci pomiaru zuzycia paliwa napotyka na prze-
szkody natury technicznej. Jednak zadne narzedzie nie da efektéw oszczedno-
§ciowych, jesli nie zostanie wdrozony system kar i nagréd zwigzanych z oceng
efektywnosci gospodarowania sprzetem transportowym. Wprowadzanie ele-
mentéw motywacyjnych wymaga rozwigzan na szczeblu centralnym — zgody
do dysponowania funduszem pozyskanym w wyniku oszczednosci w zakresie
zuzycia paliwa. W pierwszej kolejnosci mozna proponowac, aby w odniesieniu
do pilotazowego systemu montowanego w samochodach Komendy Wojewddz-
kiej Policji w Krakowie przygotowac system specjalnych premii, ktére powinny
by¢ finansowane ze $rodkéw pochodzacych z oszczednosci. Celowe jest, aby
wyniki poszczegélnych jednostek byly podane do wiadomosci pracownikéw
(bedzie to mialo dodatkowe znaczenie motywacyjne).

8 K. Dziewicka, Automatycznie, ,Polska Gazeta Transportowa” 2011, nr 1, s. 5.
% Zob. W. Wilkiel, Petny nadzdr, ,Euroflota” 2009, nr 10, s. 78-82; K. Sobolewski, Potencjal nawigacji,
,Euroflota” 2009, nr 10, s. 83-87.
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Serwisowanie taboru policji oparte na wlasnych stacjach obslugi jest archaicz-
ne i kosztochlonne. Wykorzystujac wzorce zaczerpniete z biznesu, nalezy zmie-
rza¢ w kierunku outosurcingu czynnosci serwisowych w szerokim zakresie.
Analizujac mozliwosci outsourcingu zaplecza technicznego transportu samo-
chodowego policji, nalezy zwréci¢ uwage na uwarunkowania, ktére wzmacniajq
argumentacje uzasadniajaca zlecenie obstugi technicznej floty policji na zewnatrz
i jednoczesne ograniczenie (a moze nawet likwidacje wlasnego zaplecza tech-
nicznego):

— oferowane na rynku i nabywane obecnie przez policje pojazdy to konstrukcje
nowoczesne, zapewniajace wieksza niezawodnos¢ oraz przebiegi pomiedzy
naprawami, jednoczesnie sa to konstrukcje bardziej zlozone technicznie, wy-
magajace podczas napraw specjalistycznych narzedzi, odpowiednich tech-
nologii, wysokich kwalifikacji mozliwych do uzyskania podczas specjalistycz-
nych szkolen;

— powszechna staje sie gwarancja trzyletnia, a sa tez przyklady dluzszych
okreséw gwarancyjnych, nawet piecioletnich; tym samym przez znaczng
cze$¢ okresu eksploatacji pojazdy moga (a nawet powinny) by¢ obstugiwane
i naprawiane w jednostkach zewnetrznych;

— szybko rozwija sie rynek profesjonalnie swiadczonych klientom flotowym
ustug posprzedazowych, w ktérych oferuje sie naprawy mechaniczne, po-
wypadkowe blacharsko-lakiernicze oraz wielu innych ustug istotnych dla
eksploatujacych pojazdy;

— stosowanie podczas zakupdéw pojazdéw procedur okreslonych w ustawie
Prawo zamoéwien publicznych bedzie powodowalo nabywanie wielu réz-
nych marek pojazdéw. W rezultacie coraz trudniejszym i mniej oplacalnym
pod wzgledem ekonomicznym stanie sie ich serwisowanie we wlasnym za-
kresie™.

Ujemnym efektem decyzji o outsourcingu jest ryzyko obnizenia sprawnosci
realizacji podstawowych celow policji. W szczegélnosci outsourcing w zakresie
obstugi technicznej moze zagrazac¢ bezpieczenistwu prowadzonych dziatan (po-
ufnosci). Wydaje sie jednak, ze mozna to ryzyko ograniczy¢ za pomoca odpo-
wiednich uméw oraz etapowego wdrazania tych rozwiazan. Trzeba tu dodag, ze
w praktyce dzialania panstwa wiele wrazliwych ustug i produktéw w obszarze
bezpieczenstwa oferowanych jest przez podmioty zewnetrzne (np. ustugi tele-
komunikacyjne czy tez specjalistycznych sprzet — w tym bron). Nie ma zatem
przekonujacych argumentéw, ze akurat obstuga techniczna pojazdéw policji
moglaby stwarza¢ wyjatkowe ryzyko zagrozenia poufnosci, blokujace outsour-
cing.

10 G. Dydkowski, Wskazanie podstawowych kierunkdw dziatan majgcych na celu optymalizacje gospodarki
flotq pojazdow Komendy Wojewddzkiej Policji w Krakowie, Katowice 2011, s. 4-5 (opracowanie niepub-
likowane przygotowane w ramach projektu).
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Podsumowanie

Gospodarowanie flotg policji jest skomplikowanym przedsiewzieciem ze
wzgledu na specyfike rachunku kosztéow w sektorze publicznym oraz ograni-
czenia systemu budzetowania. Trudno jednak nie zauwaza¢ korzysci ekonomi-
cznych jakie niesie wdrozenie w policji rozwigzan szeroko stosowanych w biz-
nesie, gdzie zarzadzanie flota ma kompleksowy charakter i coraz szerzej
wykorzystuje sie tam rozwigzania telematyczne — w tym systemy monitoringu
pojazdéw. Wdrozenie takiego podejscia w policji, a zwlaszcza wykorzystanie
monitoringu pojazdéw (za pomoca technologii satelitarnych) pozwoli oczeki-
wacé spadku kosztow eksploatacji i serwisowania taboru oraz wigkszej dbatosci
o sprzet transportowy. Tym samym mozna oczekiwaé¢ wzrostu wskaznika goto-
wosci technicznej. Uzyskanie spodziewanych korzy$ci wymaga nie tylko wdro-
zenia rozwigzan telematycznych, ale tez zmian organizacyjnych i prawnych
w policji. Reformy wymaga zwlaszcza system plac (konieczne jest wprowadze-
nie elementéw motywacyjnych polegajacych na premiowaniu tych funkcjona-
riuszy, ktérzy wykazuja dbalos¢ o efektywne wykorzystanie taboru) oraz system
zakupu i zbywania srodkéw transportowych. Efektywne zarzadzanie flota poli-
qji to nie tylko korzys¢ w postaci spadku jednostkowych kosztéw logistycznych,
ale takze podniesienie sprawnosci operacyjnej policji.
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FLEET MANAGEMENT MODEL AS AN INSTRUMENT LOGISTICS
MANAGEMENT IN THE MALOPOLSKA PROVINCE POLICE IN KRAKOW

(Summary)

The article presents the results of the project, aimed at develop a method for optimiz-
ing fleet management in the Police. Was presented to the fleet management model,
which involves three processes: purchasing and scrapping rolling stock, vehicle mainte-
nance, service. Was presented the evaluation of these processes and the directions of
necessary changes. The basic instruments of change: satellite monitoring of vehicles,
vehicle maintenance outsourcing, flexible wages, fleet policy.
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MODELOWANIE JAKO POTENCJAL
W KSZTAETOWANIU JAKOSCI USEUG LOGISTYCZNYCH
W PROCESACH KONKURENC]JI

Wprowadzenie

Modelowanie jako potencjal w ksztalttowaniu jakosci ustug logistycznych
w procesach konkurencji posiada istotne znaczenie. Stwarza mozliwosci uprosz-
czonego odwzorowania badanych proceséw konkurencji w rzeczywistych struk-
turach rynku logistycznego. Celem modelowania jakos$ci ustug logistycznych
jest poszukiwanie takiego modelu parametréw zapewniajacych realizacje proce-
s6w konkurencji oraz ich struktury, ktéry zapewnialby najlepsze odwzorowanie
danego fragmentu rzeczywistosci wystepujacego na runku ustug logistycznych.
Modelowanie jakosci ustug logistycznych jest procesem wieloetapowym i wielo-
plaszczyznowym, dzieki ktéremu mozliwe jest odwzorowanie najistotniejszych
jej parametréw. Innymi stowy, modelowanie jakosci ustug logistycznych to wy-
szukiwanie w systemie rynku logistycznego parametréw i zwigzkéw miedzy
nimi istotnych ze wzgledu na okreslony cel, ktérym moga by¢ procesy konku-
rencji. Rezultatem modelowania proceséw konkurencji jakodcia na rynku ustug
logistycznych jest okreslony model. Model jakosci uslug logistycznych jest za-
tem uproszczona reprezentacja wybranego fragmentu rzeczywistosci rynku
logistycznego, ktory pozwala lepiej zrozumie¢ jego mechanizmy i relacje.

Modelowanie jako potencjat pelni istotng funkcje w naukach spotecznych,
w tym réwniez ekonomicznych!. W modelowaniu proceséw zachodzacych na
rynku ustug logistycznych rzadko wystepuje mozliwos¢ eksperymentowania na
oryginalnych obiektach, do dyspozycji pozostaja analogie w postaci jednostek

I Zob. B.P. Zeigler, Teoria modelowania i symulacji, PWN, Warszawa 1984, s. 11 oraz passim.
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statystycznych lub symbolicznych, ktére odzwierciedlaja rzeczywiste relacje
ksztaltujace jakos¢ i procesy konkurencji. W tej sytuacji opis przy uzyciu jedno-
stek statystycznych lub symbolicznych odwzorowan staje sie migawkowy i dys-
kretny. Uproszczenie to wystepuje nie tylko w aspekcie tresci modelowania ja-
kosci uslug logistycznych w procesach konkurencji, ale réwniez w aspekcie
semantycznym. Modelowanie zwigzane jest bowiem z zastosowaniem odpo-
wiedniego jezyka symboli, ktéry wykorzystuje odpowiedni ,alfabet”. Dla mode-
lowania jakosci ustug logistycznych mozna wykorzysta¢ opis przy uzyciu cho-
ciazby ,alfabetu” statystyki. Natomiast rzeczywiste zjawiska jakosci ustug
logistycznych, zachodzace na rynku ustug logistycznych, zapisywane sa w po-
staci ,alfabetu” obiektow, procesow i struktur, co powoduje koniecznos¢ ich
przekodowania w taki sposéb, by tworzyly ciag liczb, wskaznikéw, wykreséw
i innych symbolicznych odwzorowan, na podstawie ktérych dokonuje si¢ ba-
dan. Modelowanie jako potencjal w ksztaltowaniu jakosci ustug logistycznych
w procesach konkurencji jest trudnym i skomplikowanym obiektem badan. Istot-
ny jest rowniez fakt, ze zjawiska zwiagzane z jakoscig ustug logistycznych w pro-
cesach konkurencji zachodza pod wplywem réznorakich turbulencji rynku logi-
stycznego. Turbulencja proceséw konkurencji rynku logistycznego odwzorowy-
wana jest na parametry jakosci realizowanych uslug. Catkowita eliminacja
turbulencji pochodzacych z rynku logistycznego, bylaby raczej niemozliwa do
przeprowadzenia ze wzgledu na fakt, iz rynek z natury charakteryzuje si¢ dy-
namizmem i niestabilnoscig i podlega ré6znorodnym zmianom. W procesie mo-
delowania, ktéry w pewnym sensie spelnia rowniez funkcje tlumika turbulencji,
odbywa sie ograniczenie tego zjawiska poprzez ujmowanie parametréw zwig-
zanych z jakoécig ustug logistycznych nie przed ich realizacja, w trakcie realiza-
¢ji czy tez bezposrednio po niej, ale dopiero w pewnym odstepie czasu, by ogra-
niczy¢ sekwencje niekorzystnych turbulencji rynku logistycznego. W pewnym
stopniu model parametréw jakosci ustug logistycznych i tak pozostanie obcia-
zony turbulencjami rynku logistycznego i posrednio odzwierciedli ich poziom,
jednakze zwazywszy na cel modelowania, jakim jest konstrukcja modelu, moz-
na uznac je za mniej istotne.

1. Istota i cechy modelowania jakosci ustug logistycznych

Warto zdawa¢ sobie sprawe z tego, iz istote i cechy modelowania dotyczace
jakosci ustug logistycznych, nalezy poprzedzi¢ pytaniem o stopief uproszczenia
badanej rzeczywistosci. Od dawna w obszarze wielu dziedzin nauki rozpatry-
wane sa rozmaite stanowiska badaczy, analizujacych zaréwno zalety, jak i wady
modelowania jako podejscia badawczego, a opinie na ten temat polaryzuja sie
od argumentéw sklaniajacych sie do uznania i wykorzystania tego sposobu ba-
dan ze wzgledu na prostote modelu i jego zrozumienie, bedace znacznymi atu-
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tami w analizie relacji i mozliwosci ich weryfikacji zachodzacych w opisywanej
rzeczywistosci, az po argumenty zarzucajace nadmierne uproszczenie realnego
otoczenia, w ktérym zachodza badane zjawiska i procesy, co powoduje, ze opi-
nie o modelach uwazane sg za nierealne i nie w pelni moga odwzorowac¢ anali-
zowana rzeczywisto$¢. Skala dyskusji obejmuje radykalnych zwolennikéw oraz
ekstremalnych przeciwnikéw wykorzystywania modelowania w badaniach na-
ukowych. M. Fridman uwaza, Zze wlasciwy problem nie dotyczy tego, czy
zalozenia do modelu sa realistyczne tzn. adekwatne do rzeczywistosci, lecz czy
sa dobrym przyblizeniem z punktu widzenia celu w jakim model jest for-
mulowany?. Na zagadnienie adekwatno$ci zwraca uwage réwniez S. Nowak,
dla ktérego modelem zjawiska (przedmiotu, klasy zjawisk lub przedmiotow), ze
wgladu na rozwazang wlasnoé¢ czy zbior wlasnosci tego zjawiska, jest jego opis
w terminach pewnych elementéw sktadowych i zwigzkéw miedzy nimi lub
uklad sprzezen i zaleznosci miedzy wlasnosciami tego przedmiotu, spelniajacy
wymoég adekwatnego wyjasnienia badanej wlasciwosci czy ich zespotu®. Rozpat-
rujac zjawisko modelowania rynku w ujeciu systemowym, S. Mynarski okreéla
model jako narzedzie odwzorowania ztozonych systeméw dynamicznych, kto-
ry stanowi izomorficzne odbicie wlasciwosci funkcjonalnych systemu oraz
homomorficzne odbicie jego wlasciwosci strukturalnych. Model zastepuje ory-
ginal pod wzgledem funkcjonalnym (zachowan), a pod wzgledem struktural-
nym stanowi jego istotne uproszczenie*. Zblizone stanowiska reprezentuja row-
niez inni badacze zajmujacy sie modelowaniem systeméw transportowych®
i logistycznych®. Dla M. Jacyny modelowanie jest dzialaniem polegajacym na
dobraniu do oryginalu, ktéry odwzorowuje badana rzeczywisto$¢, znamiennika
zwanego modelem, a nastepnie eksperymentowanie z tym modelem’. W. Misz-
czak modelowaniem okresla postepowanie tworcze polegajace na idealizacji
i syntezie zjawisk $wiata rzeczywistego. Podstawa modelowania jest postulowa-
nie istnienia praw ekonomicznych i przyrodniczych oraz mozliwo$¢ ich odtwo-
rzenia na podstawie informacji historycznych. Dzieki temu zalozeniu, z ktérego

S. Smyczek, Modele zachowati konsumentow na rynku ustug finansowych, Prace Naukowe Akademii
Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego w Katowicach, Katowice 2007, s. 176.

3 S. Nowak, Metodologia badar spotecznych, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2010, s. 444.
S. Mynarski, Modelowanie rynku w ujeciu systemowym, PWN, Warszawa 1982, s. 76.
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skiej, Warszawa 2009.
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wynika istnienie wspoélzaleznosci miedzy réznymi zjawiskami, pewne trudno
obserwowalne obiekty mozna bada¢ za posrednictwem innych obiektows®.

Prawidlowo skonstruowany model parametréw jakosci ustug logistycznych
w procesach konkurencji na rynku logistycznym powinien si¢ charakteryzowac:

— prostota — niezaleznie od tego czy jest to model prosty, czy zlozony, powi-
nien ukazywaé rézne aspekty jakosci ustug logistycznych w sposéb jasny,
czyli za pomoca latwo zrozumiatych elementow;

— by¢ oparty na faktach — model powinien powstac¢ i odzwierciedlaé¢ (w miare
mozliwosci) zweryfikowane empirycznie zjawiska;

— logiczny — aby model byl wiarygodny, prezentowane w nim zjawiska musza
miec sens i by¢ wewnetrznie spéjne;

— oryginalny — jesli model ma rozwija¢ wiedze, powinien by¢ oryginalny, przy
czym jego oryginalnos¢ moze wyrazac sie w sposobie jego konstrukgji lub
tez w sposobie laczenia ze sobg poprzednio zidentyfikowanych obszarow
wiedzy;
maja miejsce na rynku;

— dawaé mozliwo$¢ przewidywania — model powinien pomaga¢ w przewidy-
waniu parametréw jakosci na rynku logistycznym pod wplywem okreslo-
nych bodzcéw (czynnikéw);

— mie¢ moc heurystyczna — model powinien wskazywac nowe obszary badar;

— mie¢ mozliwo$¢ weryfikacji — co oznacza, iz model powinien by¢ mozliwy do
weryfikacji (przynajmniej teoretycznej), aby méc poddacé sie testowi relacji
(zaleznodci) zaproponowanych miedzy zmiennymi w danym modelu’.

W procesie modelowania istotne jest przede wszystkim okreélenie obiektu
modelowania; moze nim by¢ dowolny fragment rzeczywistosci, zawsze ukie-
runkowany celowo, jak réwniez cel modelowania, ktéry stanowi przede wszyst-
kim konstrukcja modelu i na tej podstawie pozyskiwane sa informacje o rzeczy-
wistym obiekcie — parametrach jakosci ustug logistycznych w procesach konku-
rencji na rynku logistycznym. Cele, dla ktérych buduje si¢ modele parametréw
jakosci ustug logistycznych w procesach konkurencji na rynku logistycznym,
moga by¢ rézne:

— poznawcze — zwigzane z identyfikacjg systemu, okresleniem zwiazkow mie-
dzy wielko$ciami wystepujacymi w badanym systemie, jak réwniez okresle-
niem przebiegu zmiennosci wielkosci, ktére moga by¢ przedmiotem i celem
badan;

8 W. Miszczak, Modele w analizie danych, [w:] Statystyczne metody analizy danych, (red.) W. Ostasie-
wicz, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Oscara Langego we Wroctawiu, Wroctaw 1999,
s. 204.
Zob. R. Phipps, C. Simmons, Understanding Customers, Butterworth Heinemann, Oxford 1997,
s. 215.
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— utylitarne — bedace efektem poszukiwan rozwigzan optymalnych zwigzanych
z poziomem jakosci ustug logistycznych w procesach konkurencji na rynku
logistycznym, analizy i oceny ich dynamiki i sity oddzialywania w okreslo-
nych warunkach, w ktérych funkcjonuje operator ustug logistycznych®.

2. Etapy procesu modelowania jakosci ustug logistycznych

Etapy procesu modelowania jakosci ustug logistycznych powinny zosta¢
okreélone bardzo precyzyjnie i sformulowane jeszcze przed rozpoczeciem
wlasciwego procesu modelowania, na podstawie wlasciwych obiektow i celow.
Wiasciwe okreélenie obiektow i celéw modelowania jakoéci ustug logistycznych
w procesach konkurencji na rynku logistycznym polega na znalezieniu zalezno-
Sci analitycznych pomiedzy parametrami oraz wlasciwym ich zidentyfikowaniu
i sklasyfikowaniu oraz zbadaniu i poddaniu weryfikacji dla najlepszej ich klasy-
fikacji — rys. 1.

Etapy procesu modelowania jako narzedzia ksztaltujgcego jakos¢ ustug logi-
stycznych, bedacego odbiciem okreslonego fragmentu obiektywnej rzeczywisto-
Sci proceséw konkurencji rynku logistycznego, wymagaja przede wszystkim
zidentyfikowania okreslonych obiektéw. Identyfikacja!! polega na tozsamoscio-
wym okresleniu obiektow, ktérych role speiniaé moga parametry jakosci ustug
logistycznych. Identyfikacja to wiasciwe okreslenie parametréw jakosci ustug lo-
gistycznych w istniejacej rzeczywistosci procesow konkurencji rynku logistycz-
nego. Istotne jest réwniez, ktére z parametréw jakosci ustug logistycznych
ksztaltuja procesy konkurencji na rynku logistycznym, a ktére z nich beda
ksztaltowaé te procesy w przyszlosci. Zrodlem identyfikacji parametréw jakosci
ustug logistycznych sa procesy konkurencyjne zachodzace na rynku logistycz-
nym i w jego otoczeniu.

Rynek ustug logistycznych i jego otoczenie umozliwia rozw6j parametréw
jakosci uslug logistycznych, ksztaltujac ich strukture, poziom, rodzaj i zakres.
Oznacza to, ze wszystkie parametry jakosci ustug logistycznych funkcjonujg na
rynku uslug logistycznych i w jego otoczeniu, bedac od poczatku zdetermino-
wane ich istnieniem w sensie ergodycznym!. Identyfikacja jest wiec procesem,
ktérego celem jest wyselekcjonowanie kluczowych parametréw?® jakosci ustug
logistycznych. Mozna wiec zalozy¢, ze identyfikacja parametrow jakosci ustug
logistycznych jest rezultatem obserwacji powstalej w wyniku pomiaru dokona-

10 Zob. M. Jacyna, Wybrane zagadnienia modelowania systeméw transportowych, Oficyna Wydawnicza
Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2009, s. 25.

" Wyczerpujace oméwienie tego zagadnienia zob. S. Mynarski, op. cit., s. 103-119.

12 Zob. ibidem, s. 103-104.

13 Zob. Identyfikacja proceséw, (red.) J. Kasprzyk, E. Bielifiska, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gli-
wice 2002.
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OBIEKT MODELOWANIA
rzeczywiste parametry jakosci ustug logistycznych

CEL MODELOWANIA

konstrukcja modelu jako$ci ustug logistycznych
umozliwiajacego poznanie zalezno$ci wystepujacych

IDENTYFIKACJA

parametréw jako$ci ustug logistycznych w procesach

SYSTEMATYZACJA
parametréw jako$ci ustug logistycznych w procesach

BADANIE

parametréw jakosci ustug logistycznych w procesach
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logistycznych w procesach
konkurencji na rynku
logistycznym
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parametrow jakosci ustug w procesach konkurencji

Rysunek 1. Etapy procesu modelowania jakosci ustug logistycznych w procesach konku-
rencji

Zrédto: Opracowanie wlasne.
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nego za pomocg okreslonej skali pomiarowej!. Istota parametréw jakosci ustug
logistycznych w prezentowanym procesie modelowania, jak réwniez sam mo-
del bedacy jego efektem, moze zosta¢ oparty na skali normatywnej i dalej
w modelu traktowany jako zmienna®.

Kolejnym elementem w procesie modelowania parametréw jakosci uslug
logistycznych jest systematyzacja. O ile identyfikacja zwigzana jest z rynkiem
logistycznym i jego otoczeniem i polega na wyodrebnieniu kluczowych parame-
trow jakosci ustug logistycznych w procesach konkurencji, o tyle istota syste-
matyzacji zwigzana jest z ich uporzagdkowaniem wedlug ustalonych zasad i uje-
cie w okreslony system. Zasady systematyzacji parametréw jakosci ustug
logistycznych okresla rynek logistyczny poprzez procesy konkurencji. Syste-
matyzacja w procesie modelowania spelnia istotna funkcje, polegajaca na kate-
goryzacji parametréow jakosci ustug logistycznych.

Badanie parametréw jakosci ustug logistycznych w procesie modelowania
koncentruje si¢ na ustaleniu za pomoca okres§lonych metod mozliwie precyzyj-
nego odzwierciedlenia ich struktury, poziomu, rodzaju i zakresu. Etap badania
pozwala z jednej strony na teoretyczne odwzorowanie charakterystyk poszcze-
golnych parametrow jakosci, jak réwniez ich ukladéw, z drugiej za$ strony
umozliwia przynajmniej czesciowa oceng mozliwosci ich wykorzystania w pro-
cesach konkurencji na rynku logistycznym. Badanie parametrow jakosci ustug
logistycznych uwarunkowane jest przede wszystkim zastosowanymi metodami
badawczymi, ktére pozwalaja osiagaé okreslone wyniki.

W procesie modelowania weryfikacja jakosci ustug logistycznych dotyczy
sprawdzenia zakresu i dokladnosci odwzorowania parametréw, ich wlasciwosci
istotnych z punktu widzenia proceséw konkurencji na rynku logistycznym.
Istota weryfikacji polega na alternatywnym okresleniu zgodnosci lub jej braku
pomiedzy parametrami jakosSci ustug logistycznych a rzeczywistymi procesami
konkurencji na rynku logistycznym. Konfrontacyjny charakter weryfikacji para-
metréw jakosci ustug logistycznych z procesami konkurencji z jednej strony
daje podstawe do okreélenia stopnia zgodnosci z przyjetymi kryteriami w pro-
cesach konkurencji oraz praktycznego zweryfikowania tych parametréw, ktére
moga zosta¢ dopuszczone do etapu grupowania. Z drugiej za$ strony ze wzgle-
du na negatywny rezultat weryfikacji parametréw jakosci ustug logistycznych,
powoduje ponowna ich identyfikacje, systematyzacje i badanie, za§ wynik po-
zytywny umozliwia odpowiednie grupowanie.

14 Zob. J. Steczkowski, A. Zelias, Metody statystyczne w badaniu zjawisk jakosciowych, Akademia Ekono-
miczna w Krakowie, Krakéw 1997, s. 16-22.

15 Zob. J. Sztumski, Wstep do metod i technik badai spolecznych, Wydawnictwo Naukowe ,Slask”, Kato-
wice 2005, s. 61-66.
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Grupowanie jest etapem, w ktérym nastepuje ostateczny podzial zweryfiko-
wanych pozytywnie parametrow jakosci uslug logistycznych ze wzgledu na
okreslone kryteria zwigzane z procesami konkurencji na rynku logistycznym.
Celem grupowania jest taki podzial poszczegélnych parametréw jakosci ustug
logistycznych na grupy, ktéry danemu operatorowi zapewnia efektywne
ksztattowanie proceséw konkurencji na rynku logistycznym. Grupowanie para-
metréw jakosci ustug logistycznych jest najistotniejszym z etapéw modelowa-
nia, gdyz od jego wyniku zalezy ostatecznie poziom efektywnosci w procesach
konkurencji na rynku logistycznym.

Proces modelowania parametréw jakosci ustug logistycznych jest podstawg
dlugofalowego prowadzenia procesow konkurencji na rynku logistycznym!®.
W tym obszarze nastgpuje bowiem wyznaczenie obiektu i celu modelowania.
Identyfikacja parametréw jakosci uslug logistycznych, przeprowadzana na pod-
stawie empirycznej i teoretycznej wiedzy o rynku logistycznym i rzeczywistych
procesach konkurencji, ktére na nim zachodza, pozwala réwniez, opierajac sie
na ich systematyzacji wedlug okreslonych kryteriéw oraz doglebnych bada-
niach, pozytywnie je zweryfikowa¢ i odpowiednio pogrupowaé. Budowa mo-
delu jakosci ustug logistycznych, ktéra zostanie sformulowana na podstawie
procesu modelowania, nie moze by¢ jedynie prostym odzwierciedleniem zna-
nych relacji i prawidlowosci, ktére zachodza w procesach konkurencji na rynku
logistycznym. Model powinien odwzorowywa¢ przewidywane zmiany w za-
kresie struktury, poziomu, rodzaju i zakresu parametréw jakosci ustug logistycz-
nych' oraz prébowac glebiej opisywac badane relacje miedzy nimi, by odpo-
wiednio prezentowaé procesy konkurencji na rynku logistycznym.

3. Zalozenia badawcze modelowania jakosci ustug logistycznych
w procesach konkurencji

Zalozenia badawcze modelowania jakosci ustug logistycznych w procesach
konkurencji, odzwierciedlajace prowadzone rozwazania, pozwalaja na sformulo-
wanie okreslonych celéw, zakresu podmiotowego oraz czasokresu dla zrealizo-
wania badan empirycznych.

Celem badan empirycznych bylto rozpoznanie zlozonosci relacji parametréw,
jakosci uslug logistycznych w procesach konkurencji. W badaniach skoncentro-
wano sie na zidentyfikowaniu parametréw jakosci ustug logistycznych w sferze
przedmiotowej, ktore ksztaltuja procesy konkurencji w warunkach poakcesyj-

16 Zob. M.S. Garver, ].T. Mentzer, Logistics research methods: Employing structural eguation to test for con-
struct validity, ,Journal of Business Logistics” 1999, vol. 20, no. 1, s. 33-57.

17 Zob. W. Kernsten, J. Koch, The effect of quality management on the service quality and business success of
logistics service providers, ,The International Journal of Quality & Reliability Management” 2010,
vol. 27, no. 2, s. 185-200.
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nego rynku ustug logistycznych w Polsce. Zakres podmiotowy bezposrednich
badan empirycznych dla celéw poréwnawczych rozszerzono o operatoréw
ustug logistycznych funkcjonujacych na rynkach ustug logistycznych w innych
krajach poakcesyjnych Europy Srodkowej, tj. Czech i Stowacji, a takze wysoko-
rozwinietych rynkéw logistycznych Republiki Federalnej Niemiec, Francji i Wiel-
kiej Brytanii. Dokonane przez autora badania empiryczne mialy charakter pilo-
tazowy i sluzyly gléwnie wypracowaniu metodyki poznania i zbadania uwa-
runkowan ksztattujgcych rozwdj relacji parametréw, jakosci ustug logistycznych
na wybranych rynkach ustug logistycznych w Unii Europejskiej.

Horyzont czasowy przyjety w badaniach empirycznych obejmowat lata
2004-2011. Wybér tego przedzialu czasu nie byt przypadkowy i wyznaczony zo-
stal momentem akcesji gospodarki Polski do Unii Europejskiej. Badania bezpo-
§rednie zostaly przeprowadzone w latach 2009-2011. Zakres podmiotowy ba-
dafn obejmowal prébe 131 operatoréw funkcjonujacych na rynku ustug
logistycznych w Polsce, jak rowniez Czech, Stowacji oraz REN, Francji i Wielkiej
Brytanii. W przeprowadzonych badaniach empirycznych zastosowano okreslo-
ne metody i narzedzia badawcze: pieciostopniowa skale Lickerta oraz techniki
badania opinii. Natezenie parametréw jakosci ustug logistycznych w procesach
konkurencji szacowano na podstawie skali nominalnej, w skali tej ,1” oznaczato
minimalne natezenie badanego parametru jakosci ustug logistycznych, zas ,5”
jego maksymalng warto$¢. Rozpoznanie empiryczne jakosci ustug logistycznych
w procesach konkurencji rynku logistycznego ujete zostalo w postaci zagrego-
wanej macierzy sumy ocen badanych operatoréow logistycznych. Pogrupowano
ja wedlug rosngcego natezenia poszczegélnych parametréw, by stanowila pod-
stawe formulowania dalszych analiz i ocen oraz kluczowych elementéw kolej-
nych badan. Rangowanie parametréw jakosci ustug logistycznych i poziomu ich
natezenia na podstawie uzyskanych ocen pozwolilo przeanalizowaé zakres ich
istotnosci na procesy konkurencji rynku logistycznego. Uporzadkowanie obser-
wacji wedlug rosnacej wartosci parametréw jakosci ustug logistycznych doko-
nane zostalo w odniesieniu do catej proby badawczej oraz z uwzglednieniem
ich dalszej klasyfikacji w procesach konkurencji rynku logistycznego.

4. Wybrane wyniki badan

Procesy konkurencji przebiegajace na badanych rynkach logistycznych,
uwarunkowane sg przede wszystkim poziomem implikacji dotyczgcych jakosci
ustug logistycznych. Zaréwno implikacja parametréw jakosci ustug logistycz-
nych, jak i ich przyczyny stanowia jedno z kluczowych warunkéw realizacji
proceséw konkurencji na rynku logistycznym.

Implikacje jakosci uslug logistycznych sa konsekwencja przede wszystkim
okreélenia stopnia jakosci w procesach konkurencji oraz struktury parametréw
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jakosci uslug logistycznych, ktére determinuja poziom i zakres tych proceséw.
Innymi slowy, dla operatora ustug logistycznych istotne jest uzyskanie wiedzy,
na ile jakos$¢ implikuje procesy konkurencji oraz ktére z parametrow jakosci
ustug logistycznych determinuja odpowiedni poziom tych proceséw, by moc
we wlasciwy sposéb ksztaltowaé zestaw instrumentarium.

Potrzeby dotyczace jakosci ustug logistycznych zwigzane sg z okreéleniem,
czy klienci potrafig identyfikowac potrzeby zwigzane z jakoscia ustug logistycz-
nych i w jakiej formie odbywa sie komunikacja w tym zakresie. Istotne jest row-
niez sprecyzowanie struktury, poziomu, rodzaju i zakresu oczekiwan co do po-
trzeb jakodci uslug logistycznych. Informacje te staja sie wezlowym
zagadnieniem dla operatora ustug logistycznych, ktéry na tej podstawie wyzna-
cza okreslone cele w procesach konkurencji na rynku logistycznym.

Rysunek 2. Stopien implikacji jakosci ustug logistycznych w procesach konkurencji w probie
badanych operatoréw

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie badan bezposrednich.

Przeprowadzone rozpoznania empiryczne wskazuja na pozytywne implika-
cje jakosci ustug logistycznych w procesach konkurencji na badanych rynkach,
bedac istotnym bodZcem rywalizacji. Respondenci, dokonujacy oceny stopnia
jakosci ustug logistycznych jako czynnika konkurencji na rynku logistycznym,
jednoznacznie wskazali, iz jako$¢ jest niebagatelnym instrumentem warun-
kujacym wspoétzawodnictwo 61% wartosci proby badawczej. Spory poziom deter-
minacji ze strony respondentéw S$wiadczy o przychylnej ocenie dla jakosci
ustug logistycznych jako instrumentu konkurencji. Istotny jest rowniez fakt, iz
zaden z respondentéw nie wskazal pozycji 1 — minimum (rys. 2).

Mozliwos¢ skutecznego ksztattowania proceséw konkurencji na rynku logi-
stycznym warunkuje trafne zdefiniowanie instrumentarium parametréw jakosci
ustug logistycznych. W prowadzonych badaniach empirycznych podjeto row-
niez to zagadnienie, dokonujac analizy stopnia konkurencji na podstawie szes-
nastu parametréw jakosci ustug logistycznych (tab. 1).
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Tabela 1. Warto$¢ nasycenia ocen parametréw jakosci ustug rynkéw logistycznych na
wybranych rynkach ustug logistycznych na podstawie préby badawczej

. ) Rynek uslug logistycznych
Parametr jakosci :
ustug logistycznych RFN Francja W1e1kia Polska Czechy | Slowacja
Brytania

1 2 3 4 5 6 7
Kompleksowos¢é 152 83 64 18 13
Terminowos¢ 139 105 59 15 11
Szybkosé 132 83 72 22 18 11
Planowos¢ 140 95 69 15 12 7
Indywidualnosé 140 88 68 19 13 10
Elastycznos¢ 134 94 60 24 16 10
Niezawodnosé 152 80 46 25 20 15
Regularnos¢ 117 105 67 25 16 8
Bezblednos¢ 121 98 71 20 17 11
Adaptacyjnosé 115 99 64 29 20 11
Gotowos¢ 134 83 66 28 16 11
Bezpieczenstwo 114 87 63 27 26 21
Innowacyjnosé 126 89 58 28 21 27
Dostepnosé 126 96 62 23 18 13
Doswiadczenie 106 79 66 45 27 15
Gwarancje 122 87 70 26 19 14
Razem 2070 1451 1025 389 283 190

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie badan bezposrednich.

Dokonujac analizy charakterystyki struktury i natezenia parametréw jakosci
ustug badanych rynkéw logistycznych jako wyrézniajacego obszaru gospodar-
czego z punktu widzenia dokonanych rozpoznan empirycznych, mozna stwier-
dzi¢, ze najwiekszym nasyceniem parametrow jakosci uslug charakteryzuje sie
rynek logistyczny REN. Laczna warto$¢ parametréw jakosci uslug na tym rynku
uzyskala w badanej probie poziom 2070 ocen. Relatywnie wysoki poziom nasy-
cenia parametréw jakosci ustug logistycznych odnotowano réwniez na dwoéch
kolejnych rynkach logistycznych: francuskim — 1451 ocen oraz brytyjskim — 1025
ocen. Polska jako rynek ustug logistycznych charakteryzuje sie relatywnie nis-
kim nasyceniem parametréw jakoscig ustug logistycznych — 389 ocen. Wartosci
zagregowanej macierzy ocen uzyskanych w wyniku obserwacji struktury i nate-
zenia charakteryzujacych poziom nasycenia parametréw jakosci uslug na bada-
nych rynkach zaprezentowano w tabeli 1 oraz na rysunku 3.

Analizujac wyniki obserwacji zawarte w tabeli 1 i rysunku 3, mozna stwierdzic,
iz oprécz bardzo wysokiego poziomu nasycenia parametrami jakosci uslug, kt6-
re zdecydowanie wyrdzniajg rynek logistyczny REN na tle pozostatych bada-
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nych rynkéw, istotne jest rowniez to, ze charakterystyczny jest dla niego najwyz-
szy poziom kompleksowosci — 152 oceny i niezawodnosci — 152 oceny, jak row-
niez planowosci — 140 ocen, indywidualnosci — 140 ocen i terminowosci — 139
ocen realizacji ustug logistycznych.Zr6znicowanie poziomu nasycenia parame-
trami jakosci ustug logistycznych rynku francuskiego jest o 691 ocen (33%)
mniejsze niz rynku RFN. Rynek uslug logistycznych Wielkiej Brytanii charakte-
ryzuje sie ponad 50% nizszym poziomem nasycenia parametréw jakosci ustug
logistycznych niz rynek logistyczny RFN. Bardzo znaczaca réznica w poziomie
nasycenia parametrami jakosci ustug logistycznych rysuje si¢ pomiedzy wysoko
rozwinietym rynkiem REN a rozwijajacymi sie dopiero rynkami logistycznymi —
Polski ponad pieciokrotna, Czech ponad siedmiokrotna oraz Stowacji ponad
dziesieciokrotna.
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Rysunek 3. Ocena struktury i natezenia parametréw jakosci uslug na rynkach logistycz-
nych w prébie badanych operatoréw

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie badan bezposrednich.

Wyniki rozpoznan empirycznych pokazuja nastepujace usystematyzowanie
badanych parametréw jakosci ustug logistycznych w procesach konkurencji ba-
danych rynkéw logistycznych. Stopnien natezenia parametréw jakosci ustug lo-
gistycznych w procesach konkurencji wskazuje na znaczaca dominacje termino-
wosci 75,7%. Terminowos$¢ uzna¢ nalezy za bardzo istotny parametr jakosci
ustug logistycznych w procesach konkurencji rynku logistycznego. Pozostale
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parametry jakosci ustug logistycznych, takie jak: bezblednos¢ — 52,9% czy tez
kompleksowosé¢ — 51,8% uznac¢ nalezy za wysokie. Z kolei bezpieczenstwo —
47%, niezawodno$c¢ — 46,4% oraz gwarancje — 45,8% w $redni sposéb oddziatuja
na poziom proceséw konkurencji. Pozostale z parametréw uznac nalezy za mato
istotne i nieistotne, co bynajmniej nie oznacza, ze powinno sie je bagatelizowa¢
lub nawet eliminowa¢ z zakresu instrumentarium — parametry te stanowig rodzaj
drugiego planu, i jako takie wzbogacaja zbiér mozliwosci, ktérymi dysponuje
operator uslug logistycznych. Znaczace instrumentarium parametréow jakosci

4
terminowos¢ 256 75,"]%

bezblednos¢ 179 52,5%

kompleksowosc 173 51,']%

bezpieczeristwo 159 4"‘

niezawodnos¢ 157 46,5%

gwarancje 155 45,*%

gotowosc 135 39,’)%

doéwiadczenie 120 35.*%

szybkos¢ 116 34,’)%

indywidualnos¢ 107 31,80%

dostepnosc

elastycznosc

planowosc

regularnosc

innowacyjnosc

adaptacyjnosc

Rysunek 4. Struktura poziomu natezenia parametréw jakosci ustug logistycznych w proce-
sach konkurengji rynku logistycznego w prébie badanych operatoréw

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie badan bezposrednich.
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ustug logistycznych w procesach konkurencji rynku logistycznego badanej pro-
by stanowi terminowos¢, bezblednos¢, kompleksowosé, bezpieczenistwo, nieza-
wodnoéc¢ oraz gwarancje. W dalszej kolejnosci wazne sg rowniez takie parame-
try, jak: gotowos¢, doswiadczenie, szybkos¢, indywidualnoé¢, dostepnosc,
elastyczno$¢, planowos¢ regularnosé, innowacyjnosé i adaptacyjnosé. Gradacja
poziomu natezenia parametréw, jakosci ustug logistycznych w procesach kon-
kurencji na badanych rynkach logistycznych w prébie badanych operatoréw
wskazuje, iz jedynie terminowo$¢ w istotny sposéb wyrdznia sie na tle pozo-
stalych atrybutéw. Relacje pozostalych parametréw jakosci ustug logistycznych
charakteryzuja sie niemal liniowym spadkiem poziomu ich natezenia (rys. 4).

Podsumowanie

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, iz modelowanie jako narzedzie ksztalto-
wania jakosci ustug logistycznych jest przede wszystkim podstawa diugofalo-
wego rozpoznania rynku logistycznego o rzeczywistych procesach konkurencji,
ktére na nim zachodza. Odzwierciedlaja one poziom natezenia ilosci parame-
trow w procesach konkurencji oraz ich struktury i dynamiki, ktéra determinuje
zakres i charakter tych proceséw na rynku logistycznym. Modelowanie posiada
réwniez wymiar uzytkowy, dla operatora ustug logistycznych istotne jest bo-
wiem to, by uzyska¢ wiedze o tym, na ile jako$¢ implikuje procesy konkurencji
oraz ktére z parametréw jakosci ustug logistycznych determinuja odpowiedni
poziom tych proceséw, by méc we wlasciwy sposob ksztaltowac zestaw ich in-
strumentarium w realizacji okreslonej polityki logistycznej na rynku.

Zaprezentowane wyniki badan empirycznych pozwalaja na sformutowanie
nastepujacych konkluzji:

— modelowanie jako narzedzie ksztaltowania jakosci ustug logistycznych jest
waznym instrumentem pozwalajacym rozpozna¢ strukture, relacje i dynami-
ke parametrow w procesach konkurencji na rynku logistycznym;

— parametry jakosci ustug logistycznych spelniajg istotna role w ksztalttowaniu
konkurencyjnosci operatoréw uslug logistycznych;

— najwiekszym nasyceniem ilosci parametréw jakosci uslug charakteryzuje sie
rynek logistyczny RFN, nastepnie Francji i Wielkiej Brytanii;

— bardzo znaczaca réznica w poziomie nasycenia ilosci parametréw jakosci
ustug logistycznych rysuje sie pomiedzy wysoko rozwinietymi rynkami logi-
stycznymi zwlaszcza REN, a rozwijajacymi sie dopiero rynkami logistyczny-
mi Polski, Czech, Stowacji;

— dla badanych operatoréw ustug logistycznych zasadnicze znaczenie w pro-
cesach konkurencji posiadaja terminowos¢, nastepna grupe tworza bezbted-
noéc¢ i kompleksowos¢; mniejsze znaczenie posiada bezpieczefistwo, nieza-
wodno$¢ oraz poziom gwarancji; kolejng grupe tworza gotowos¢, doswiad-
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czenie szybkos¢ i indywidualnosé; w dalszej kolejnosci znaczenie posiada
dostepnos¢, a nastepnie elastycznosé i planowos¢; regularno$é i innowacyj-
noé¢, najmniejszy udzial posiada adaptacyjnosc.
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MODELLING AS THE TOOL FORMATION
OF QUALITIES LOGISTIC SERVICES IN PROCESSES COMPETITION

(Summary)

The introduction of the problems of modeling as the tools of formation of the quality
of logistic services in the processes of the competition is the aim of the article. Creature
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and the guilds of modeling the quality of logistic services were presented in the article as
the stages of this process: identification, systematization, investigation, verification and
assembling were also introduced. The article also contains the chosen results of investiga-
tions conducted among logistic operators in the FRG, France, English, Poland, the Czech
Republic and the Slovak Republic.
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Wprowadzenie

Wspoélczesny logistyk staje przed koniecznoscia rozwigzywania wielu proble-
moéw decyzyjnych dotyczacych funkcjonowania proceséw logistycznych w réz-
nych obszarach dzialalnosci przedsiebiorstwa. Podstawowym zadaniem logisty-
ki jest zapewnienie zasobéw niezbednych do realizacji dzialania podstawowego
w przedsiebiorstwie. Na pierwszy rzut oka cel ten wydaje sie by¢ oczywisty, jed-
nak biorac pod uwage ré6znorodnos¢ zasobéw oraz sposoboéw ich zapewniania,
zadanie to okazuje sie sprawa bardzo zlozona. Przedmiotem dzialan logistycz-
nych sg zasoby nie tylko w postaci surowcéw czy wyrobéw gotowych, lecz tak-
ze informacja, zasoby ludzkie czy finansowe. Réwniez sposéb ich zapewnienia
moze by¢ réznoraki, poczynajac od wlasciwego zaplanowania ilosci zasobéw
przez realizowanie dziatalnosci transportowej czy magazynowej, az do zapew-
nienia niezbednych elementéw infrastruktury umozliwiajacej realizacje tych
dziatan.

Narzedziem ulatwiajacym podejmowane decyzji zwiazanych z logistyka sa
modele optymalizacyjne. Modele te, mimo Ze szeroko rozpoznane w innych
dziedzinach wiedzy, takich jak badania operacyjne czy ekonometria, w przeko-
naniu autora, nie s3 w wystarczajacy sposob wykorzystywane w logistyce. Cze-
sto ich budowanie zastepowane jest przez podejmowanie decyzji w sposéb in-
tuicyjny. Dlatego tez warto podja¢ prébe stworzenia procedury implementacji
takich modeli w logistyce.

Stad tez za cel niniejszego artykulu przyjeto zaprojektowanie modelu refe-
rencyjnego procesu optymalizacyjnego mozliwego do zastosowania przy podej-
mowaniu decyzji w réznych obszarach logistyki przedsiebiorstw.
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1. Optymalizacja w logistyce

Podejmujac decyzje zwigzane z zapewnieniem zasobdw, logistyk powinien
mie¢ na uwadze zasadniczy cel logistyki sformulowany w tak zwanej zasadzie
6W, dotyczacej zapewnienia wlasciwych zasobéw, we wlasciwym miejscu i wlas-
ciwym czasie, we wlasciwej ilosci i o wlasciwej jakosci, po wlasciwym koszcie.

Warto zastanowic sie nad znaczeniem stowa wlasciwy wystepujacego w przy-
toczonej zasadzie 6W w kontekscie definicyjnym optymalizacji. Zgodnie ze
znaczeniem podanym w Uniwersalnym stowniku jezyka polskiego pod terminem
optymalizacja kryje sie: ,poszukiwanie za pomocg metod matematycznych naj-
lepszego, ze wzgledu na wybrane kryterium, rozwigzania danego zagadnienia
gospodarczego, przy uwzglednieniu okreslonych ograniczen”'. W przytoczonej
definicji kluczowe dla toku niniejszego rozumowania wydaja sie by¢ trzy okre-
Slenia: ,najlepszy’, ,kryterium” i ,ograniczenie”. Czy zatem wlasciwe zasoby sg
tymi najlepszymi z mozliwych? O najlepszej jakosci? Czy wlasciwe koszty sa
tymi najnizszymi? W jakim sensie czas, miejsce czy ilos¢ sa najlepsze? Czy tez
moze okreélenie wlasciwy traktowac nalezy jako konkretne kryterium optymali-
zacji? Wowczas optymalna, najlepsza logistyka bytaby taka, ktéra zapewnia za-
soby, w najwyzszym stopniu spelniajac kazdy (wybrany?) z szeciu kryteriow.
Odnoénie do ograniczenia, czyli trzeciego z kluczowych okreslenr z definicji
optymalizacji, mozna stwierdzi¢, ze oznaczaloby ono pewng narzucong z gory
warto$¢ progowa, ktérej logistyk nie powinien przekroczy¢ — czyli wlasnie ogra-
niczenie. Dzialanie optymalizacyjne mogloby woéwczas polega¢ na osiggnieciu
zalozonego celu w sposéb jak najbardziej korzystny dla osoby odpowiedzialnej
za realizacje procesu logistycznego w przedsiebiorstwie lub przedsiebiorstwa re-
alizujacego proces logistyczny w przypadku outsourcingu logistyki.

Siegajac ponownie do zrddel stownikowych, zgodnie ze Stownikiem jezyka
polskiego stowo wlasciwy, w podstawowym jego znaczeniu, to: ,taki, jaki powi-
nien by¢; odpowiedni (do wykonywania okreslonych funkgji), stosowny, zdat-
ny; nalezyty’2. Okazuje sie wiec, ze optymalna logistyka, to taka, ktéra spelnia
narzucone wymogi, ograniczenia. Natomiast optymalizacji nalezy szuka¢ w ta-
kim sposobie realizacji proceséw logistycznych, ktéry bedzie najbardziej korzyst-
ny dla dzialu logistyki czy przedsiebiorstwa logistycznego, a wiec zapewni
wlasciwe (zgodne z zamowieniem) zasoby jak najkorzystniej, czyli jak naj-
krotsza trasa, w jak najwiekszym stopniu wykorzystujac $rodki transportu (mi-
nimalizujac puste przebiegi), minimalizujac niezbedne naktady zasobéw logi-
stycznych itp.

U Uniwersalny stownik jezyka polskiego, (red.) S. Dubisz, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

2003, s.v. optymalizacja, s. 1286.
2 Slownik jezyka polskiego, (red.) W. Doroszewski, t. IX, PWN, Warszawa 1967, s.v. wlasciwy, s. 1165-
1166.
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Dla osiggniecia tak opisanych celéw zasadne jest wykorzystanie modeli
optymalizacyjnych, ktére zgodnie z zasada racjonalnego dzialania® mozna po-
dzieli¢ na dwie zasadnicze grupy. Pierwsza z nich stanowig te, ktére maksymali-
zuja stopien realizacji celu przy danych nakladach. Przykladem nalezacym do
tej grupy jest model maksymalnego przeplywu, w ktérym ograniczeniem sg
przepustowosci poszczegélnych tras, a kierunkiem optymalizacji Iaczny prze-
plyw pojazdéw z wezla poczatkowego do koncowego?. Druga natomiast grupe
stanowig modele minimalizujace naklady $rodkéw dla osiagniecia zamierzonych
celéw. Zaliczy¢ mozna do niej takie modele, jak np.: klasyczne zagadnienie tran-
sportowe Hitchcocka, model przydzialu czy wymiany sprzetu. W pierwszym
z wymienionych modeli kierunek optymalizacji to minimalizacja Iacznych kosz-
tow transportu, a warunkami ograniczajacymi sa realizacja podazy kazdego
z punktow zrédlowych oraz zaspokojenie popytu kazdego z punktéw docelo-
wych®. W modelu przydziatu zadanie optymalizacyjne polega na najlepszej alo-
kacji zasobow do okreslonych zadan, natomiast ograniczenia opisuja koniecz-
nos$¢ rozdysponowania wszystkich zasobéw oraz zrealizowania wszystkich
zadan®. Z kolei w modelu wymiany sprzetu problem decyzyjny dotyczy znale-
zienia takiego wariantu harmonogramu zakupu i wymiany sprzetu, ktéry zmi-
nimalizuje faczne koszty zakupdéw i utrzymania przy zachowaniu ciagloéci w je-
go uzytkowaniu’. Nalezy doda¢, ze przykladow modeli optymalizacyjnych
mozliwych do wykorzystania w logistyce jest wiecej, a ich opisanie czy analiza
to material na odrebny artykut czy serie artykuléw. Mozna jednak zauwazy¢, ze
liczniejszg grupe wsrdéd modeli optymalizacyjnych stanowia te, ktore realizuja
wariant minimalizujacy naklady §rodkéw, zwlaszcza w aspekcie kosztowym.

3 T. Kotarbinski, Traktat o dobrej robocie, Ossolineum, Wroctaw 1965, s. 144.

Szerzej na ten temat w: L. Reszka, Model maksymalnego przeplywu jako przyklad narz¢dzia optymaliza-
cji procesow logistycznych w miescie, [w:] Modelowanie procesow i systemow logistycznych, cz. X, (red.)
M. Chaberek, L. Reszka, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika Transportu
Ladowego, nr 40, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, s. 229-235.

Por. np. F.L. Hitchcock, The Distribution of a product from several sources to numerous locations, ,Jour-
nal of Mathematical Physics” 1941, vol. 20, s. 224-230, za: ].L. Brenner, The Transport-Assignment Al-
gorithm, ,CORS Journal” 1968, vol. 6, s. 89-95.

Szerzej na ten temat w: L. Reszka, Optymalizacja wykorzystania wykwalifikowanych zasobow kadrowych
firm globalnych jako przyklad funkcji wsparcia logistycznego, [w:] Wymiary globalizacji. Aspekty spoleczno-
-ekonomiczne, (red.) M. Duczmal, Wydawnictwa Wyzszej Szkoly Zarzadzania i Administracji
w Opolu, Opole 2002, s. 281-286.

Szerzej na ten temat w: L. Reszka, Optymalizacja harmonogramu wymiany sprzetu jako zadanie, [w:]
Modelowanie proceséw i systemow logistycznych, cz. XI, (red.) M. Chaberek, L. Reszka, Zeszyty Na-
ukowe Uniwersytetu Gdanskiego, Ekonomika Transportu i Logistyka, nr 42, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2012, s. 189-198.
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2. Model referencyjny procesu optymalizacyjnego

W literaturze przedmiotu spotka¢ mozna rézne podejscia odnosnie do pro-
blemu organizacji procesu optymalizacyjnego w przedsiebiorstwie. Analiza lite-
ratury zaréwno polskiej, jak i amerykanskiej®, jak réwniez wczesniejsze do-
$wiadczenia z Architektura Zintegrowanych Systeméw Informatycznych — ARIS
i przekonanie o porzadkujacych wlasciwosdciach budowanych z jej wykorzysta-
niem modeli referencyjnych sklonily autora niniejszego artykulu do podjecia
proby zaprojektowania modelu referencyjnego opisujacego rozwiazywanie pro-
bleméw decyzyjnych w logistyce za pomocg modeli optymalizacyjnych.

Zgodnie z literatura przedmiotu procedure rozwigzywania problemu decy-
zyjnego mozna w sposOb uproszczony przedstawi¢ graficznie (schemat na ry-

sunku 1).
analiza
model ——— wyniki
Swiat P B
symboliczny ) g
Swiat 2 kel
3 ] =
rzeczywisty S ; =
intuicja |
pmble.:m | decyzje
| decyzyjny |

Rysunek 1. Schemat procedury rozwigzywania problemu decyzyjnego z wykorzystaniem
modelu

Zrédto: G.D. Eppen, EJ. Gould, C.P. Schmidt, ].H. Moore, L.R. Weatherford, Management science, Up-
per Saddle River, NJ: Prentice Hall 1998, s. 4.

Jak wida¢ na przedstawionym schemacie, procedura rozwigzywania proble-
moéw decyzyjnych polega na ich modelowaniu, czyli przedstawieniu sytuacji
decyzyjnych (reprezentujacych $wiat rzeczywisty zobrazowany w dolnej czesci
rysunku) za pomoca symbolicznego (abstrakcyjnego) tworu, jakim jest model
(reprezentujacy $wiat symboliczny). Po zbudowaniu i uzyskaniu wynikéw mo-
delu konieczna jest ich interpretacja (powrét ze swiata symbolicznego do rze-
czywistego), aby podja¢ wlasciwe decyzje. Oczywiscie w niektoérych prostych
sytuacjach decyzyjnych alternatywa moze by¢ intuicyjne podejmowanie decyzji.

Wykorzystujac opisane w literaturze informacje o strukturze procesu opty-
malizacyjnego oraz zalozenia metodologiczne tworzenia modeli referencyjnych

8 Por. np. W. Radzikowski, Badania operacyjne w zarzgdzaniu przedsigbiorstwem, Torufiska Szkota
Zarzadzania, Torun 1997.

% Por. np. G.D. Eppen, FJ. Gould, C.P. Schmidt, ].H. Moore, L.R. Weatherford, Management science,
Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall 1998.



Modelowanie procesu optymalizacyjnego w logistyce przedsigbiorstwa 105

w architekturze ARISY, mozna przystapi¢ do budowy referencyjnego modelu
procesu optymalizacyjnego mozliwego do wykorzystania w logistyce przedsie-
biorstwa, ktérego zagregowana posta¢ przedstawia rysunek 2.

Zaistniata
sytuacja
decyzyjna

Rozpoznawanie
sytuacji
decyzyjnej

N

Osoba tworzaca
i rozwigzujaca model

Dane zebrano

Czynniki egzo-
i endogeniczne

Decydent

0,0 ( Rozwiazywanie

. problemu

Znoajmo$¢ metod tworzenia i rozwigzywania modeli

Problem rozwiazano
(decyzje podjeto)

Decyzja

Wprowadzenie
decyzji w zycie

Rysunek 2. Model referencyjny procesu optymalizacyjnego w postaci zagregowanej

Zrédto: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem ARIS Business Architect 7.0.

Za poczatek takiego procesu uzna¢ mozna zdarzenie: ,zaistniata sytuacja de-
cyzyjna”. Sytuacja decyzyjna, inaczej problem decyzyjny, najprosciej rzec uj-
mujac, to sytuacja, w ktérej decydent stoi przed koniecznoscia podjecia decyzji

10 A-W. Scheer, Architecture of Integrated Information Systems. Foundations of Enterprise-Modelling,
Springer—Verlag, Berlin 1992, s. IV.



106 Leszek Reszka

stanowigcej jej rozwigzanie. Przytoczone zdarzenie inicjuje funkcje: ,rozpozna-
wanie sytuacji decyzyjnej”, ktérej zdarzenie koncowe: ,sytuacje decyzyjng roz-
poznano” inicjuje z kolei funkcje ,rozwiazywanie problemu”, koficzaca sie zda-
rzeniem ,decyzje podjeto”.

Zgodnie z podejsciem procesowym kazda z wyzej opisanych funkcji (proce-
s6w) mozna rozpisa¢ na budujace ja podprocesy. Strukture pierwszego procesu
przedstawia rysunek 3.

Zaistniata
sytuacja
decyzyjna

Zbieranie danych Decydent
na temat sytuacji
Dane zebrano
Dane
Ocenianie Osoba tworzaca
zebranych i rozwiazujaca model
danych i

Czynniki egzo-
i endogeniczne
Dane oceniono

Rysunek 3. Struktura funkgcji ,rozpoznawanie sytuacji decyzyjnej”

Zrédlo: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem ARIS Business Architect 7.0.

Na funkcje ,rozpoznawanie sytuacji decyzyjnej” skladaja sie dwa podproce-
sy. W pierwszym z nich zbierane sa dane liczbowe dotyczace tej sytuacji, nie-
zbedne do wlaéciwego jej zamodelowania. Dane te w kolejnej funkcji, ktérg moz-
na nazwac: ,Ocenianie zebranych materialow liczbowych”, sa grupowane
wedlug ich znaczenia dla problemu. Nastepuje réwniez wybér danych, ktére
majg istotny wplyw, oraz odrzucenie tych nieistotnych. Postgpowanie takie wy-
nika z faktu, ze kazdy model zgodnie ze swoja naturg jest uproszczeniem rze-
czywistodci, zbyt duza iloé¢ informacji moze spowodowaé szum informacyjny
obnizajacy uzytecznos$¢ zbudowanego na ich podstawie modelu. Dane liczbowe
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wykorzystywane w modelu podzieli¢ mozna zgodnie ze schematem przedsta-
wionym na rysunku 4.
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Rysunek 4. Egzo- i endogeniczne czynniki modelu

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie G.D. Eppen, EJ. Gould, C.2 Schmidt, J.H. Moore,
L.R. Weatherford, Management science, Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall 1998, s. 12.

Z jednej strony wystepuja czynniki egzogeniczne, inaczej zewngtrzne, ktore
stanowia wejscia do modelu i beda przezen przetwarzane. Reprezentujg one za-
réwno decyzje, czyli elementy wejSciowe, na ktére decydent ma wplyw, ktore
sq przez niego kontrolowane, jak réwniez parametry, na ktére decydent nie ma
wplywu i musi przyjaé jako zadane. Przykladowymi decyzjami moga by¢: ceny
dobr czy uslug oferowanych przez przedsiebiorstwo, zas parametrami — ceny
doébr konkurencyjnych czy kupowanych materialéw do produkcji. Z drugiej
strony wystepuja czynniki endogeniczne, inaczej wewnetrzne, ktére sa elemen-
tami wyj$ciowymi modelu. Reprezentujg one miary osiagniecia celu, np. zysku
czy kosztow catkowitych oraz inne konsekwencje, takie jak np. ilos¢ odpadow
produkcyjnych.

Ocenione w ten sposob dane, podzielone na czynniki egzo- i endogeniczne,
sa wykorzystywane w dalszej czesci omawianej procedury, czyli w funkcji na-
zwanej ,rozwigzywanie problemu”, ktorej strukture przedstawia rysunek 5.

Fundamentalng sprawa w procesie rozwigzywania problemu jest podjecie
decyzji o zasadnosci budowy modelu. Jak wspomniano wcze$niej, istnieja sytu-
acje, w ktérych podjecie decyzji mozna pozostawic intuicji i doswiadczeniu de-
cydenta. Sg to zwykle krétkookresowe, powtarzajace sie decyzje, niewplywajace
zasadniczo na kierunek rozwoju przedsiebiorstwa. Jednakze najczesciej kluczo-
we problemy decyzyjne, z uwagi na swoja kompleksowos¢, wymagaja do ich
rozwiazania zaawansowanych narzedzi w postaci modeli. Utatwieniem w po-
dejmowaniu decyzji o zasadnoéci budowy modelu moga by¢ odpowiedzi na na-
stepujace pytania'l:

— czy zaistniala sytuacja, ktéra mozna rozwiaza¢ za pomoca modelu?

' G.D. Eppen, F.J. Gould, C.P. Schmidt, ].H. Moore, L.R. Weatherford, op. cit., s. 5.
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Rysunek 5. Struktura funkgcji ,rozwiazywanie problemu”

Zrédlo: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem ARIS Business Architect 7.0.
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— czy przewidywane korzysci z budowy modelu sg na tyle istotne, ze oplaca
sie zbudowaé model?
— czy wyniki modelu sa do zaakceptowania i wprowadzenia w zycie?

Twierdzgca odpowiedz na tak zadane pytania, oznaczajaca podjecie decyzji
o budowie modeluy, inicjuje funkcje: ,wybieranie wlasciwego modelu”, czyli od-
powiedniego do zaistnialej sytuacji decyzyjne;.

Nastepstwem tego wyboru jest funkcja ,tworzenie modelu”. Nalezy w niej
okreéli¢ zmienne decyzyjne i parametry tworzace funkcje celu oraz warunki
ograniczajace. Funkcja celu wynika z okredlonej wcze$niej miary osiggniecia
celu i stanowi cel zadania optymalizacyjnego, do rozwiagzania ktérego tworzony
jest model. W procesie rozwiazywania modelu bedzie znajdowana jej najlepsza
(czyli maksymalna albo minimalna) warto$¢. Natomiast jesli chodzi o warunki
ograniczajace, to mozna je podzieli¢ w dwojaki sposéb. Pierwszy z nich dzieli je
na limity, czyli pewne fizyczne ograniczenia, np. wynikajace z dostepnosci surow-
cOw czy ograniczonej powierzchni magazynowej, oraz na wymagania, np.
wynikajace z przepiséw prawa. Drugi natomiast — na warunki wewnetrznej
zgodnosci (zwigzane ze specyfika danego modelu) oraz na warunki brzegowe
(oznaczajace koniecznoé¢ wystepowania nieujemnych wartosci zmiennych eko-
nomicznych, takich jak np.: cena, wielkosci produkcji czy przewozu). Zdarzenie
,model utworzono”, konczace opisang funkcje, rozpoczyna jednoczesnie ko-
lejna, czyli ,rozwigzywanie modelu”. Moze sie jednak okaza¢, ze z powodu
popelnienia bledéw we wczesniejszych etapach procedury, polegajacych np. na
wybraniu modelu niewlasciwego do sytuacji decyzyjnej, opisywana funkcja kon-
czy sie zdarzeniem ,modelu nie utworzono”. Nastepuje wéwczas powrét do funk-
ji ,wybieranie wiasciwego modelu”.

Osoba tworzaca i rozwigzujaca model ma do dyspozycji szeroki wachlarz go-
towych procedur, rozpoczynajac od klasycznych algorytméw z dziedziny badan
operacyjnych, takich jak np. algorytm Forda — Fulkersona czy Simplex, konczac
na coraz bardziej powszechnych w uzyciu programach komputerowych, wspo-
mnie¢ tu mozna chociazby o dodatku Solver programu MS Excel. Niezaleznie
od wybranej procedury rozwigzywanie modelu polega na tym, ze sposrod
wszystkich rozwiazan spelniajacych ograniczenia, stanowiacych tzw. zbiér roz-
wigzah dopuszczalnych, wybierane jest najlepsze (w najlepszym stopniu reali-
zujace postulat funkgcji celu), czyli optymalne. Podobnie jak wczesniejsza, row-
niez i ta funkcja moze zakonczy¢ sie niepowodzeniem. Nastepuje wowczas
powrdt do wezesniejszych etapow.

Otrzymane wyniki modelu nalezy zinterpretowaé. Zwykle w procesie tym
uczestniczy, oprécz osoby tworzacej i rozwiazujacej model, réwniez decydent.
Proces ,interpretowania wynikéw” polega na przypisaniu wynikom liczbowym
znaczenia ekonomicznego, ktére bedzie podstawa do podjecia decyzji. Zdarze-
nie ,decyzje podjeto” konczy omawiany proces optymalizacyjny. Implementa-
cja decyzji i analiza skutkéw to przedmiot nastepnego, odrebnego procesu.
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Podsumowanie

Celem niniejszego artykulu bylo stworzenie procedury dzialan optymali-
zacyjnych w logistyce przedsiebiorstwa w postaci modelu referencyjnego. Do jej
zaprojektowania wykorzystano architekture zintegrowanych systeméw infor-
matycznych ARIS z uwagi na jej porzadkujace wilasciwosci, dzieki ktérym uzy-
skano model ulatwiajacy implementacje modeli optymalizacyjnych w logistyce.
Wyb6r celu artykutu wynikal z przekonania autora o przydatnosci tych modeli
i jednoczesnym niedostatecznym ich wykorzystaniu w praktyce logistycznej
przedsiebiorstw.

Przedstawiony proces optymalizacyjny konczy sie podjeciem decyzji opartej
na wynikach rozwiazanego problemu decyzyjnego. Wprowadzenie decyzji
w praktyke logistyczna i analiza jej skutkéw zostaly tu zaledwie zasygnalizowa-
ne, moga bowiem by¢ przedmiotem odrebnych analiz badawczych.
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MODELLING OF THE OPTIMIZATION PROCESS
IN THE BUSINESS LOGISTICS

(Summary)

The goal of this article was to create the reference model for optimization process in
the business logistics. To design the model the author used the architecture of integrated
information systems — ARIS due to its ordering properties. Selection of the article’s goal
resulted from the author’s beliefs about the usefulness of these models and their insuffi-
cient use in the logistic practice.
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Wprowadzenie

Wiele proceséw gospodarczych opartych na ludzkich decyzjach wymaga da-
leko bardziej zaawansowanego wsparcia, niz jest to oferowane przez systemy
klasy ERP. Analiza sposobu dzialania przedsiebiorstw w wielu obszarach sklania
do stwierdzenia, iz istotnym elementem efektywnego funkcjonowania przedsie-
biorstwa jest sprawny system wspierania decyzji. Jako jeden z elementéw takie-
go systemu wyrdzni¢ nalezy mechanizmy optymalizacyjne. W odréznieniu od
systemow transakcyjnych obstugujacych biezace zadania operacyjne w przed-
sigbiorstwie, rola optymalizacji jest wskazanie najkorzystniejszych rozwigzan
i umozliwienie analizy konsekwencji wprowadzenia réznych wariantéw dzialan.
Celem niniejszego artykutu jest wskazanie mozliwosci konstruowania modeli opty-
malizacyjnych duzych rozmiaréw przy zastosowaniu relacyjnych baz danych.

1. Opis problemu decyzyjnego

W modelowanym przykladzie podczas kilkunastu tygodni drugiego i trze-
ciego kwartalu kazdego roku ma miejsce planowanie i realizacja zakupéw setek
tysiecy ton surowca z duzej czesci obszaru Polski. Charakter surowca wymusza
przeprowadzenie zakupéw calej niemal jego ilosci w krotkim okresie czasu, tj.
kilku tygodni (gléwnie lipca i sierpnia) zbioru plonéw przez producentéw. Ozna-
cza to, iz liczba producentéw siega wielu tysiecy i sa to zaréwno rolnicy zaopat-
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rujacy zaklad w niewielkie iloéci, jak i wieksi producenci lub przedsiebiorstwa
handlowe. Konsekwencja bardzo duzej ilosci surowca (rzedu setek tysiecy ton)
koniecznej do zmagazynowania w krétkim czasie jest problem zapewnienia od-
powiednich pojemnosci magazynowych oraz zdolnosci produkcyjnych w za-
kresie wstepnej (koniecznej) obrébki surowca. Realizacja planu zaopatrzenia prze-
biega z wykorzystaniem podmiotéw, dokonujacych zakupéw i realizujacych
skladowanie w imieniu przedsiebiorstwa, rozlokowanych na calym obszarze kraju.

Kazdego z producentéw surowca charakteryzuje przewidywana ilo$¢ surow-
ca jaka sumarycznie dostarczy w ciggu calego letniego okresu zbioréw oraz sza-
cowane wielkosci dostaw w kazdym z tygodni podlegajacych planowaniu.
Z transportem od producentéw do magazynéw zwiagzany jest réwniez koszt
bedacy funkcja odleglosci jaka przemierzyé musi surowiec.

Przedsiebiorstwa obce charakteryzuje zbiér parametréw opisujacych jakie
ustugi $wiadcza oraz jakie zdolnosci produkcyjne w zakresie wstepnej obrobki
surowca posiadajg. Surowiec oferowany przez producentéw rolnych nie jest
jednorodny — wyrézniamy dwie jego kategorie. Program dzialan, bedacy wyni-
kiem optymalizacji, wskazuje na ilosci oraz kierunki dostaw surowca przy za-
stosowaniu kryterium najnizszych kosztow. Minimalizacja kosztéw realizowana
jest poprzez maksymalizacje zysku przy zalozeniu odpowiednio duzych przy-
chodéw ze sprzedazy wyrobéw gotowych. Kryterium skonstruowano tak, by
zakup surowca byl zawsze oplacalny, a optymalizacji podlegal jedynie sposéb
jego realizacji. Ustalenie programu dzialain odbywa si¢ z dokladnoscia do 52
okreséw reprezentujacych podzial roku na tygodnie. Dla kazdego tygodnia
okreslone zostajg najlepsze — z punktu widzenia kryterium — kierunki dostaw
od producentéw surowca do magazynéw przedsiebiorstw Swiadczacych ustugi:
skupu, obrébki wstepnej oraz magazynowania. Program optymalny wskazuje
réwniez ilosci i terminy transportéw surowca pomiedzy magazynami obcymi
a magazynem przedsiebiorstwa. Model uwzglednia réwniez przeplywy surow-
ca do wierzcholka reprezentujacego produkcje przedsiebiorstwa oraz dystrybu-
cje wyrob6éw gotowych na rynek.

Tabela 1. Wierzchotki w modelu

Indeks wierzchotka Opis wierzchotka Prz?cu:;tna hC,Z ba
wierzchotkow
(1,..n) wierzcholki zasilajace sie¢ (producenci surowca) 5000
ka:'f-:-)l wierzcholki — punkty posrednie (magazyny obce) 120
z = (m+1) wierzcholek — magazyn wlasny 1
r = (m+2) wierzcholek — produkcja przedsiebiorstwa 1
I = (m+3) wierzcholek odptywowy — rynek 1

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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W artykule przedstawiono matematyczna posta¢ podstawowego wariantu
modelu opartego na konstrukgji sieci przeptywowej!. Wariant ten opisuje przy-
padek, w ktérym w kazdym okresie planowania producenci moga dostarczac
surowiec do kilku magazynéw. Zmienne decyzyjne x([s/m)i}. reprezentujg
przeplywy surowca od producentéw do magazynéw obcych lub magazynu
wlasnego w kazdym okresie t. Subskrypty s/m odnosza sie do rodzaju przed-
miotu, dla ktérego opisano przepltyw: s — surowca suchego, m — surowca mokre-
go. Pozostale zmienne decyzyjne x(ts/m Jugi Teprezentuja przeplywy z magazy-
néw obcych do magazynu wiasnego, z magazynu wlasnego na produkcje oraz
z produkcji na rynek. Natomiast u/o odnosza sie do: u — surowca po wstepnej
obrébce, o — wyrobu gotowego. Wszystkie zmienne decyzyjne w prezentowa-
nym wariancie modelu sg ciggle. W modelu wyrézni¢ mozna nastepujace ze-
spoly ograniczen: I — ograniczenia zasilania sieci, Il — ograniczenia przyjecia
przez magazyny obce, III — ograniczenia zdolnosci obrébki wstepnej surowca
w magazynach obcych, IV — ograniczenia zdolnosci sktadowania magazynéw
obcych, V — ograniczenia natychmiastowego przekazania do magazynu wiasne-
go przedsiebiorstwa, VI — ograniczenia przyjecia przez magazyn wlasny przed-
siebiorstwa, VII — ograniczenia zdolnosci obrébki wstepnej surowca w magazy-
nie wlasnym, VIII — ograniczenia zdolnosci skladowania magazynu wlasnego,
IX - ograniczenia zdolnosci produkcyjnych, X — przeplyw produktu finalnego
na rynek:

V4
t t .
I ;cx(s/mm b, i=(,...,n)

b jest spodziewangq iloécig surowca, ktérg w okresie t bedzie dysponowal producent

n

0 Yl poj=k..,m t=(,..,T)

i=1
p - zdolno$¢ przyjecia dla j-tego magazynu w okresie ¢
zu — zdolno$¢ obrébki wstepnej dla j-tego magazynu w okresie ¢
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m - pojemnos¢ j-tego magazynu w t-tym okresie
u - stosunek wagi przedmiotu po obrébce do wagi przed obrébka

' M. Systo, D. Narsingh, J. Kowalik, Algorytmy optymalizacji dyskretnej, PWN, Warszawa 1999.
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pw — ograniczenia przyjecia magazynu wlasnego w okresie ¢

uw - zdolnos$¢ obrébki wstepnej magazynu wlasnego w okresie ¢
VI J;( x(m/u Jz +Z x(c/ m)iz — pw t= (l )
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mw — pojemno$¢ magazynu wlasnego w t-tym okresie
X x  <ew' t=(,..,T)

(u)zr

ew — mozliwosci produkcyjne przedsiebiorstwa
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po — stosunek masy surowca do masy produktu

Zadanie decyzyjne zaklada uzyskanie takiego programu dzialan, ktéry
zapewni maksymalny zysk bedacy réznica pomiedzy przychodami ze sprze-
dazy wyrobow przedsiebiorstwa a sumarycznymi kosztami zwigzanymi z uzy-
skaniem surowca.
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T
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gdzie
C, jest ceng sprzedazy jednostki produktu gotowego, ¢, jest ceng transportu jednostki
surowca od i-tego producenta do j-tego magazynu, cj’R jest ceng przyjecia jednostki suro-
weca przez j-ty magazyn obcy, cf.l jest ceng wstepnej obrobki jednostki surowca przez j-ty
magazyn obcy, C]TM jest ceng transportu jednostki surowca z magazynu obcego do maga-
zynu centralnego, C}V jest ceng magazynowania jednostki surowca w j-tym magazynie
w pojedynczym okresie czasu

Funkcje kryterium uzyskuje sie, dodajac do siebie powyzsze sumy, a po
uporzadkowaniu zmiennych decyzyjnych otrzymuje sie postac:
T 1 r
PIDIP IS
=1 j=k izt Y
gdzie
ij jest waga dla odpowiedniej zmiennej decyzyjnej, ktéra moze przyjac¢ wartos¢ ze zbio-
ru liczb rzeczywistych. Wigekszoé¢ wag (poza wagami dla zmiennych odpowiadajacych

przeptywom surowca na rynek) jest funkcja sumy kilku cen ze zbioru (c;”, ¢*, ¢}, ¢;*)

2. Relacyjny system modelowania algebraicznego

System modelowania algebraicznego oparty na relacjach i operacjach na re-
lacjach opracowano w celu rozwigzania zadania decyzyjnego przedstawionego
powyzej. Systemy modelowania algebraicznego sg szeroko rozpowszechniony-
mi narzedziami, pozwalajacymi na budowe skomplikowanych modeli matema-
tycznych duzych rozmiaréw. Systemy te zwykle oparte sa na specjalnie stwo-
rzonych jezykach modelowania, umozliwiajacych budowe postaci macierzowej
modelu. Z zastosowaniem odpowiedniej sktadni formuluje sie réwnania i nie-
réwnosci wystepujace w modelu. Biorac pod uwage, iz liczba réwnan i nierow-
noéci duzych modeli moze czyni¢ nieoplacalnym ich reczne wprowadzanie,
grupy warunkéw modelu tego samego typu wprowadza si¢ pojedynczym opi-
sem. Systemy, o ktérych mowa, czesto wyposazane s3 w narzedzia wspoma-
gajace modelowanie w spos6b graficzny oraz przystosowane sa do wyprowa-
dzenia wynikéw do aplikacji wykonujacych obliczenia. Rzadziej spotykanym
rozwigzaniem sg relacyjne systemy modelowania algebraicznego, ktére nie
postuguja sie jezykami modelowania, a model powstaje jedynie na podstawie
zbioréw bazodanowych?

W opisanym przypadku zastosowano system zarzadzania bazami danych
Microsoft SQL Server i wykorzystano jezyk SQL? do realizacji operacji na zbio-
rach bazy. Opracowany system zostal przygotowany na potrzeby budowy mo-

2 A. Alper, E.L. Johnson, ].T. Linderoth, M.W.P. Savelsbergh, A Relational Modeling System for Linear
and Integer Programming, ,Operations Research” 2000, nr 48.

SQL jest jezykiem sluzacym do tworzenia, uzyskiwania i usuwania danych w relacyjnych bazach
danych.

3
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deli opisujacych sieci przeplywowe, ktére mozna dowolnie modyfikowa¢ po-
przez zmiany w tablicach opisujacych zespoly warunkéw i funkcje celu.
Konieczne jest odpowiednie przetworzenie zbioréw z bazy sytemu ERP i wpro-
wadzenie wlasciwych danych do tablic systemu modelowania algebraicznego
sieci. Zastosowanie w pelni relacyjnego systemu modelowania sieci pozwala na
integracje tego sytemu z baza systemu ERP bez koniecznosci uzycia dodatko-
wych narzedzi na potrzeby modelowania. Dane z systemu ERP wraz z tablicami
definiujacymi model musza zosta¢ jedynie przetworzone z zastosowaniem zapi-
sanych w jezyku SQL dzialah na zbiorach*.

Powstale tablice stanowig Zrédlo dla aplikacji rozwigzujacej zadanie progra-
mowania linowego (ciaglego lub mieszanego binarnego). Na opisywany proces
skiadaja sie nastepujace etapy:

1) dane pobierane sg z systemu klasy ERE, przetwarzane i zapisywane w odpo-
wiedniej postaci w bazie przygotowanej na potrzeby modelowania sieci
przeptywowej. Na tym etapie ma réwniez miejsce badanie sp6jnosci danych
i ewentualne wskazanie na wystepujace bledy. Bledy te musza zosta¢ popra-
wione przez operatoréw systemu. Dodatkowym Zrédlem danych moga by¢
arkusze MS Excel uzupelniajace, w razie potrzeby, dane dla procesu optyma-
lizacji;

2) nastepuje przetworzenie danych w bazie realizujacej modelowanie i powsta-
ja tablice zawierajgce ograniczenia oraz funkcje celu;

3) ograniczenia oraz funkcja celu sa wprowadzane do aplikacji rozwiazujacej
zadanie programowania liniowego i nastepuje proces poszukiwania rozwig-
zania optymalnego;

4) rozwiazanie (o ile istnieje) zapisywane jest w tej samej bazie co pozostalte
dane o modelu. Otrzymane rozwigzanie ma postac tabeli zawierajacej indeks
przeplywu oraz jego wielkos¢ dla rozwigzania optymalnego;

5) poprzez polaczenie danych o modelu oraz tablicy z optymalnymi wielko$cia-
mi przeplywoéw uzyskuje sie pelng informacje o optymalnym programie
dziafan.

Zadanie programowania liniowego rozwigzywane jest przy uzyciu biblioteki
Ip_solve, ktora postuzono sie przy budowie aplikacji wykorzystujacej relacyjny
model danych. Aplikacja ta korzysta bezposrednio ze zbioréw wierzcholkéw
i lukéw utworzonych w systemie zarzadzania bazami danych MS SQL Server.
Po odnalezieniu rozwigzania optymalnego wartosci zmiennych decyzyjnych
zwracane sa do bazy danych, co pozwala na przeprowadzenie analizy wynikow.

4 T. Pankowski, Podstawy baz danych, PWN, Warszawa 1992.
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System ERP System modelowania algebraicznego sieci
+ QOdatkowe r—p w bazie MS SQL Server. Zawiera definicje
zbiory danych ograniczer modelu oraz funkeji celu

Aplikacja rozwiazujaca
zadanie programowania liniowego
oparta na bibliotece Ip_solve

Rysunek 1. Schemat procesu przygotowania modelu problemu decyzyjnego, optymalizacji
oraz analizy wynikéw

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Podsumowanie

Konstrukcja modeli optymalizacyjnych dla rzeczywistych probleméw decy-
zyjnych wymaga zwykle postuzenia sie masami danych niezbednych do wyge-
nerowania macierzowej postaci konkretnego zadania programowania liniowego
lub nieliniowego. Jezeli informacje wejsciowa o problemie decyzyjnym zapisze
sie w bazie danych w postaci relacyjnej, Srodowiskiem modelowania postaci
algebraicznej moze by¢ réwniez relacyjna baza danych. Nie ma wéwczas koniecz-
nosci czasochlonnej i ryzykownej wymiany danych pomiedzy kolejnymi aplika-
cjami. Rozmiary modelu sg ograniczone jedynie wielkoscia no$nikéw pamieci
i czasem przetwarzania danych. Nalezy réwniez pamieta¢, iz obiekty reprezen-
towane przez wierzcholki mozna scharakteryzowac poprzez pewien zbidr para-
metréw, ktére moga by¢ rézne dla kazdego obiektu i zazwyczaj ulegaja istot-
nym zmianom w czasie. W opracowanym rozwigzaniu nowga posta¢ modelu
uzyska¢ mozna poprzez powtérne zasilenie bazy (na przyklad z systemu ERP)
oraz uruchomienie mechanizméw przetwarzania danych. Definicja modelu,
ktéra rowniez zapisana jest w tablicach relacyjnych, moze by¢ modyfikowana
poprzez zmiang wartosci w odpowiednich polach tablic bazy. W szczegdlnosci
w skonstruowanym systemie posta¢ ograniczen zapisywana jest w formie rela-
cyjnej. Baze danych z zapisang definicjq zadania mozna przechowywa¢, kopio-
wac i modyfikowac¢. W konsekwencji postugiwac si¢ mozna wieloma bazami za-
rowno z samymi definicjami zadan, jak i zapisanymi rozwigzaniami. Dzieki
temu mozliwe jest dokonywanie poréwnan wynikéw, modyfikowanie zadania,
obstuga wielu wariantéw.
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THE SOLUTION OF SEASONAL SUPPLY PLANNING FOR THE ENTERPRISE OF
AGRICULTURAL PROCESSING WITH THE RELATIONAL MODELING SYSTEM

(Summary)

The article presents the idea of relational modeling system applied in the process of
constructing and solving large scale optimization problems. The modeling system is part
of a decision support solution which managed to deal with a real economic process. The
ERP system became the main source of modeling data, which only required transforma-
tion.
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ROLA AGENTA HANDLINGOWEGO
W LOGISTYCZNEJ] OBSEUDZE PASAZEROW
W PORTACH LOTNICZYCH

Wprowadzenie

Przewazajaca cze$¢ operacji w porcie lotniczym powiazana jest z ruchem stat-
kéw powietrznych na ziemi lub w powietrzu. Wszystkie operacje powietrzne
i naziemne wykonywane sa pod kontrolg licencjonowanego personelu, co gwa-
rantuje bezpieczenstwo i efektywnos¢ dziatan. Nad prawidlowym przebiegiem
operacji na plycie postojowej! oraz za odprawe pasazeréw, bagazu, towaréw
i poczty odpowiedzialnos¢ ponosi agent handlingowy. Liczbe agentéw handlin-
gowych i zakres ich dzialania na danym lotnisku reguluje ustawodawca?. Prawo
do $wiadczenia odprawy naziemnej pasazeréw, bagazu, towaréw i poczty,
oprocz agentéw handlingowych, ma na réwnoprawnych zasadach takze prze-
woznik i port lotniczy.

1. Proces handlingowy

Proces handlingowy mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy: zwigzany
z obstuga terminalowq i obstuga plytowa.

W obstudze terminalowej stosowane sa r6zne metody, wsrdd ktérych mozna
wymienic:

Wryjatkiem moze by¢ wprowadzanie samolotéw na stanowiska postojowe. Rozwiazanie zalezy od
lotniska. W Gdansku np. zajmujg si¢ tym pracownicy portu.

Dyrektywa Rady Europy 96/67/EC oraz Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 2003 r. w spra-
wie obslugi naziemnej w portach lotniczych (Dz. U. Nr 90, poz. 90).
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— metode podstawowa, ktéra moze by¢ realizowana w jednym z trzech syste-

mow:

- rejsowym — na kazdy rejs przydzielane s3 stanowiska obstugi bagazowo-
biletowej, w ktérych dokonywana jest rejestracja bagazu, wydawane sa
karty pokladowe oraz przyjmowany jest bagaz;

— swobodnym - obstuga biletowo-bagazowa moze odbywac sie przy dowol-
nym stanowisku odprawy juz na kilka godzin przed odlotem;

— mieszanym — bedacym polaczeniem systemoéw rejsowego i swobodnego.
System mieszany jest uzupelnieniem systemu swobodnego. Jest stosowa-
ny, gdy pasazer zglasza si¢ krotko przed odlotem i bytby w kolejce do sta-
nowiska odprawy za pasazerem lecacym p6zZniejszym rejsem, wydziela sie
wtedy na pewien czas przed zakoficzeniem obstugi na dany lot dodatko-
we stanowiska obstugi, pracujace wedlug sytemu rejsowego;

metode uproszczong — pasazerowie rejestruja bilety i zdaja bagaz na plycie

peronowej lub przy statku powietrznym, bezposrednio przed wejéciem na

poktad samolotu;

metode aerobusowa — pasazerowie nabywaja bilety w autobusie rejsowym

dowozacym ich do portu lotniczego, na dworcu, na plycie peronowej bezpo-

$rednio przed odlotem lub na pokiadzie samolotu. Sami dostarczajg swdj ba-
gaz na poklad. Metoda ta jest charakterystyczna dla matych portéw, lotnisk

i linii lokalnych przy ograniczonej kontroli bezpieczenstwa?*.

Ze wzgledu na miejsce i sposob odprawy rozrdznia sie nastepujace typy od-

praw bagazowo-biletowej:

— w porcie lotniczym - jest standardowq procedura stosowana powszechnie

przez wszystkich przewoznikéw. Polega na bezposredniej odprawie pasaze-
ra przez przedstawiciela linii lotniczej na lotnisku odlotu;

poza portem lotniczym ma miejsce w specjalnie wyznaczonych pomieszcze-
niach linii lotniczych, terminalach przenos$nych, terminalach zlokalizowa-
nych poza lotniskiem, znajdujacych sie w hotelach, na dworcach kolejo-
wych, centrach biznesowych lub innych miejscach (np. Terminal Miasto
w Gdansku, na dworcu kolejowym Paddington w Londynie czy w Kolonii);
przez telefon, faks, kiosk elektroniczny lub Internet moze zosta¢ przeprowa-
dzona dla uprzywilejowanych pasazeréw lub dla pasazeréw posiadajacych

3

System mieszany moze réwniez wynika¢ z procedur linii lotniczych. Agent obstugujacy kilka linii
nie moze ich dowolnie mieszac¢ ze sobg. W porcie lotniczym w Gdansku rejsy PLL LOT-u i Luft-
hansy sa obslugiwane w systemie swobodnym (common check-in), a Ryanair czy Wizzair w syste-
mie rejsowym (dedicated check-in). Na niektérych lotniskach stosuje sig system swobodny z dodat-
kowgq osoba tzw. floor walker’em. Jest to osoba, ktéra odpowiada za organizacje ruchu pasazeréw
przed stanowiskami odpraw i jest odpowiedzialna za ,wylowienie” pasazeréw, ktérzy powinni
sie znalez¢ na czele kolejki.

Metoda uproszczona oraz aerobusowa w praktyce nie ma juz zastosowania, poniewaz pasazero-
wie nie majg juz biletéw papierowych. Ponadto wzgledy bezpieczefistwa powodujg, Ze przejscie
przez pasazera z bagazem rejestrowanym do samego samolotu jest praktycznie niemozliwe.
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bilet elektroniczny (np. w przypadku niektérych przewoznikéw niskokoszto-
wych).

2. Obsluga pasazeréow

Standardowy proces obstugi pasazeréw rozpoczyna sie od odprawy bileto-

wo-bagazowej, w ktérej nastepuje:

- faza weryfikacji dokumentu przewozowego, identyfikacji pasazera:

— przywitanie pasazera i poproszenie go o okazanie biletu5;

- zapytanie pasazera o uczestnictwo w specjalnych programach lojalnoscio-
wych;

— poréwnanie nazwiska w systemie rezerwacyjnym z dokumentem tozsa-
moSci;

— sprawdzenie elementéw biletu — trasy, miejsca docelowego, daty, numeru
lotu, klasy, rezerwacji i poréwnanie ich z elektronicznym systemem rezer-
wacyjnym;

— sprawdzenie dokumentéw podrozy (jezeli nie jest przeprowadzane przez
specjalnie wyznaczonych urzednikéw panstwowych;

— faza kontroli bagazu:

— odebranie bagazu;

— sprawdzenie czy bagaz jest prawidlowo zapakowany i czy nie jest uszkodzo-
ny;

— sprawdzenie liczby, wagi i rozmiaréw bagazu;

— oznaczenie bagazu;

— transport bagazu do bagazowni;

— kontrola bagazu;

— faza dopuszczenia do podrézy:

- zapytanie pasazera o specjalne zyczenia lub preferencje odnosnie do miej-

sca w samolocie®;

5

Jedynie niektodre linie maja w procedurach okazanie potwierdzenia rezerwacji. W praktyce wystar-
cza sam dokument tozsamosci.

Przy przydzielaniu numeréw miejsca agenci handlingowi musza bra¢ pod uwage ograniczenia
w zakresie liczby miejsc. Jest to zwiazane z przecigzeniem samolotu bagazami i fadunkiem cargo,
wywazeniem samolotu, miejscem do wypoczynku dla zalogi, obecnoscia dodatkowej zalogi,
obstugi technicznej, ochrony, technicznymi ograniczeniami oraz obecnoscia 0sob, ktérych rozmia-
ry wymagaja zajecia przez nich wiecej niz jednego miejsca. Réwniez nalezy bra¢ pod uwage pro-
dukt linii lotniczej oraz procedury bezpieczenstwa. W niektérych miejscach osoby z ograniczona
mozliwoscig poruszania sie nie moga siedzie¢. Okreslone miejsca przeznaczone sg dla dzieci pod-
rézujacych pod opieka przewoznika czy niemowlat (tylko w niektérych rzedach sa np. dodatko-
we maski tlenowe). Jesli chodzi o produkt linii — pasazerowie z wysokim statusem moga mie¢ np.
prawo do wolnego miejsca obok siebie. Niektdre miejsca sa polecane jako ,ciche” i powinny by¢
preferowane dla posiadaczy kart lojalnosciowych.
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— dolaczenie odcinka bagazowego potwierdzenia rezerwaciji;

- wydanie karty poktadowej na poklad samolotu (przydzial miejsca w stat-
ku powietrznym);

— poinformowanie o czasie otwarcia gate'u oraz skierowanie do odpowied-
niego wyjscia;

— przekazanie innych istotnych informacji o rejsie zwigzanych z zréznico-
wanymi potrzebami pasazera;

— pozegnanie pasazera.

Przykltadowy schemat obslugi naziemnej pasazeréw odlatujacych przedsta-

wiono na rysunku 1.

Tranzyt
i transfer
¢ Gate 1 |.>| Rekaw 1 I_, ,g
<< =
o) ; 2
<3 g % g 5
Q= 2 5= g8 Gate 2 |.>| Rekaw 2 |_> S <
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Gate 4 |->| Pieszo |—> 2
Odprawa
biletowo-
-bagazowa
N
Kontrola I Granica panstwa
bagazu

Rysunek 1. Przyktadowy schemat obslugi naziemnej pasazeréw odlatujacych

Zrédto: M. Malarski, Inzynieria ruchu lotniczego, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
Warszawa 2006, s. 83.

Oproécz pasazeréw odlatujacych procesom obslugi podlegaja takze pasazero-
wie tranzytowi i przylatujacy. Dla pasazeréw tranzytowych port lotniczy jest
chwilowym postojem. Tranzyt polega na przylocie i wylocie z portu tym samym
statkiem powietrznym, za$ transfer — innym. Pasazerowie tranzytowi przepro-
wadzani sg ,rekawami”, przewozeni sg autobusem lub ida pieszo bezposrednio
z samolotu do sfery tranzytowej. W zaleznosci od czasu, jaki pozostal im do na-
stepnej podrdzy, moga bezposrednio przejs¢ do poczekalni w hali odlotéw.
W przypadku gdy czas pozostajacy do odlotu samolotu jest dlugi, a przepisy wi-
zowe na to pozwalaja, pasazerowie po uprzedniej kontroli dokumentéw moga
opusci¢ budynek terminalu. Po powrocie na teren portu lotniczego poddawani
sq takim samym procedurom kontroli jak pozostali odlatujacy pasazerowie.
W obsludze pasazeréw tranzytowych wyréznia sie nastepujace etapy:

— wyjScie z samolotu i przejScie do budynku portu wraz z pasazerami kon-
czacymi podréz;
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oddzielenie pasazeréw tranzytowych od reszty podréznych i przeprowadze-
nie ich do strefy tranzytowej’;
oczekiwanie w strefie tranzytowej na lot;
— zgrupowanie w sali odlotéw wraz z pasazerami rozpoczynajacymi podroz;
— przejscie pasazeréw danego lotu z budynku portu na poklad samolotu®.
Pasazerowie przylatujacy to tacy, ktérzy przybyli do portu lotniczego na
pokladzie samolotu i koficzg w nim swoja podréz. Naziemna obstuga po przylo-
cie pasazeréw konczacych lot obejmuje: zejécie z pokladu statku powietrznego,
oddzielenie pasazeréw tranzytowych, kontrole dokumentéw zwiazanych z prze-
kroczeniem granicy panstwa (dowdd osobisty, paszport, wizy), odbiér bagazu,
kontrole celng, przejécie do strefy ogélnodostepnej portu lotniczego. Przyktado-
wy schemat ich obslugi zostal przestawiony na rysunku 2.

Autobus Gate 1

Pieszo L > Gate 2

Odbior bagazu
Kontrola celna

Rekaw 1 L 5| Gate 3

PLYTAPOSTOJOWA
zejscie z poktadu samolotu
Kontrola paszportowa
Sala przylotow

WYJSCIE Z TERMINALU

Rekaw2 | Gate 4

Tranzyt
i transfer

Granica paristwa

Rysunek 2. Przykladowy schemat obslugi naziemnej pasazeréw odlatujgcych

Zrédlo: M. Malarski, Inzynieria ruchu lotniczego, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
Warszawa 2006, s. 82.

3. Obsluga bagazu

Réwnolegle z procesem obstugi pasazeréw nastepuje proces odprawy baga-
zowej. Standardowe czynnosci zwigzane z odprawq bagazy dzieli sie na:
— czynnoéci odlotowe:
— dostarczenie bagazu do stanowiska odpraw;
— przyjecie do odprawy — wazenie, oznakowanie;

7 Istnieje mozliwos¢ oddzielenia pasazeréw réwniez na pokiadzie samolotu. Najpierw wysiadaja
pasazerowie lokalni, a potem tranzytowi.

8 M. Malarski, Inzynieria ruchu lotniczego, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa
2006, s. 84.
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— sortowanie i przeslanie bagazu do samolotu;
— zaladunek i prawidlowe rozlozenie bagazu w samolocie;
— czynnoéci odprawy bagazu po przylocie:
— wyladunek bagazu z samolotu;
— przewdz do sortowni;
— wylozenie bagazu do odbioru;
— odebranie bagazu przez pasazera.
Proces obstugi bagazu zostal przedstawiony na rysunku 3.

Przyjecie bagazu do odprawy Bagaz transferowy

\/

Sortowanie

v

Transport do samolotu

v

Zatadunek na samolot

'

Rozmieszczenie w samolocie

Roztadunek

v

Transport do sortowni

v

Sortowanie

/\

Odbiér bagazu Bagaz transferowy

Rysunek 3. Proces odprawy bagazu

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie N. Asford, Airport Operations, McGraw-Hill, London 1991,
s. 188.
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Szczegblnie waznym elementem procesu odprawy bagazu jest proces rekon-
cyliacji. Polega on na powtérnym weryfikowaniu bagazu i pasazera tak, by nie
zostat on zaladowany do samolotu bez obecnosci pasazera na pokltadzie.

Wyrdznia sie dwa rodzaje bagazu:

— rejestrowany — oddany do odprawy, za ktéry przewoznik ponosi catkowita
odpowiedzialnoé¢ (oznakowany);

— nierejestrowany — zabierany przez pasazera na pokiad samolotu.
Ogolne instrukcje dotyczace bagazu rejestrowanego wymuszaja, aby byl on:

— odpowiednio oznakowany (kazda sztuka);

— nalezycie zapakowany w twardych opakowaniach (torby, walizki, kartony);

— zamkniety i zabezpieczony, aby nie bylo mozliwe samoczynne otworzenie
sie;

— pozbawiony ostrych krawedzi.

Bagaz rejestrowany nie moze zawiera¢ przedmiotéw kruchych, wartoscio-
wych, fatwo psujacych sie i niebezpiecznych. Bagaz podreczny powinien zawie-
ra¢ wylacznie te przedmioty, ktére sa potrzebne do uzytku osobistego podczas
lotu np.:

— rzeczy osobiste (podreczne torebki, aktéwki, odziez);
dokumenty podrézne (paszport, bilety);

dokumenty biznesowe (teczki, opracowania, raporty);
komputery przenosne i inny sprzet elektroniczny;

— instrumenty muzyczne, obrazy, wézki dla dzieci;

— pieniadze, bizuterie i inne przedmioty wartosciowe;
— lekarstwa;

— wozek inwalidzki’.

O odplatnosci za przewozony bagaz rejestrowany decyduje przewoznik.
Najwieksze tanie linie lotnicze pobieraja oplaty za ten rodzaj bagazu. Przew6z
bagazu podrecznego jest bezplatny. Jest on limitowany nie tylko waga'?, lecz tak-
ze wymiarami 55 cm x 40 cm x 20 cm. W przypadku przekroczenia wymiaréw,
wagi oraz ilosci bagazu przewoznik moze pobra¢ dodatkowa oplate lub odmé-
wi¢ przyjecia na poklad samolotu. Ponadto z uwagi na wymogi bezpieczenstwa
podréznych zabrania sie przewozenia w kabinie pasazerskiej przedmiotéw nie-
bezpiecznych!.

% E. Zabtocki, Lotnictwo cywilne. Port lotniczy, szkolenie lotnicze, loty prdbne, zasoby obronne lotnictwa cy-

wilnego, Wydawnictwo AON, Warszawa 2009, s. 170.

10 Dopuszczalng wage oraz ilo$¢ bagazu podrecznego okreslaja Ogélne Warunki Przewozu.

I Lista przedmiotéw zabronionych do przewozu w bagazu podrecznym oraz rejestrowanym zo-
stala opublikowana w obwieszczeniu prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 20 stycznia
2005 r. Istnieja réwniez zasady dotyczace zawartosci bagazu rejestrowanego tzw. DGR — dangerous
foods regulations.
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4. Obstuga ptytowa

Oprocz odprawy terminalowej agenci handlingowi dokonuja takze odprawy
plytowej. Proces obstugi plytowej rozpoczyna sie od momentu dokotowania sa-
molotu i trwa do chwili jego odkolowania. Obejmuje on szeroki wachlarz czyn-
nosci i zadan, ktére ze wzgledu na oszczednosci czasu musza by¢ wykonywane
jednoczes$nie (rys. 4).

Obstuga ptytowa

OBSLUGA PASAZERSKA

ZALADUNEK BAGAZU
ORAZ LADUNKOW

PRZYLOT SAMOLOTU

DO PORTU LOTNICZEGO ODLOT SAMOLOTU

OBSLUGA SAMOLOTU

Rysunek 4. Proces obslugi plytowej w porcie lotniczym
Zrédlo: Materialy wewnetrzne GDN Airport Services.

Proces obstugi plytowej jest szczeg6lnie krytycznym procesem obstugi naziem-
nej. Zawiera on w sobie trzy kategorie obstugowe, ktére musza by¢ wykonane
w czasie 20-30 minut. Dlatego tez do bezpiecznego, prawidlowego i skuteczne-
go wykonania obstugi ptytowej niezbedna jest odpowiednia liczba wykwalifiko-
wanych pracownikéw oraz wsparcie techniczne w postaci specjalistycznego
sprzetu. Sprawny przebieg opisanego procesu komplikowany jest dodatkowo
przez wystepowanie dobowych szczytéw w ruchu lotniczym?!.

W zakres obstugi kabinowej wchodza nastepujace czynnosci:

— mycie i sprzatanie statku powietrznego wewnatrz i na zewnatrz;
dostarczanie na poklad wody uzytkowej do toalet;
wyposazenie statku powietrznego w gazety, materiaty do rozrywki;
dostarczanie zywnosci i napojow;

12 D. Tloczynski, Proces obstugi handlingowej w ksztattowaniu mobilnosci pasazerdw w transporcie lotni-
czym, [w:] Systemy Transportowe. Teoria i praktyka, PS, Gliwice 2010, s. 80.
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Rysunek 5. Odprawa pasazeréw w porcie lotniczym w Norwich

Zrédlo: Ze zbioréw D. Tloczynskiego.

— mycie okien, wyrzucanie $mieci, dezodoryzacja i dezynfekcja;

— czyszczenie ladowni;

— ogrzewanie lub chlodzenie kabiny.
W zakres obstugi plytowej statkéw powietrznych wchodzi:

— ustawianie statku powietrznego na ziemi po ladowaniu;

— blokowanie statku powietrznego na ziemi po ladowaniu;

— dostarczanie naziemnego zZrédla zasilania;

— zapewnienie lacznosci pomiedzy statkiem powietrznym a agentem rampo-
wym;

— rozladunek i wyladunek samolotu;

— dostarczenie odpowiednich schodéw dla pasazeréw i zalogi;

— zapewnienie i obsluga pomostéw ladunkowych dla bagazu i towaréw;

— umozliwienie i nadzorowanie przemieszczania statku powietrznego;

— podstawienie i odprowadzenie odpowiednich urzadzen do holowania;

— dostarczenie odpowiedniego sprzetu do wypychania statku powietrznego;

— odladzanie;

— dostarczanie paliwa, smaréw i innych niezbednych materiatow;

- utrzymywanie bezpieczenstwa operacji, w tym ochrona statku powietrznego
przed wtargnieciem os6b niepowolanych oraz przed uszkodzeniem®.

13 A. Kazda, R.E. Caves, Airport design and operations, Elsevier, Oxford 2007, s. 173.
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Przykladowe rozmieszczenie sprzetu i urzadzen do obslugi samolotu na
plycie postojowej przedstawiono na rysunku 6.

zatadunek

zatadunek ; T
bagazu  Paliwo ™. /eF

. katering 1 L | |
F-paliwo — (1
AC-klimatyzacja _J |
T-toalety } '

P-woda ; T.,_p e -
=y / ks
czyszczenie/ | flA\
toalet :;-(t&r
rekaw A L \
'|
1
{2 czyszczenie
i kabiny

klimatyzacja

Rysunek 6. Rozmieszczenie sprzetu i urzadzen do obstugi samolotu na plycie postojowej

Zrédto: B Podwysocki, Standardowe wyposazenie i funkcjonowanie lotniska pasazerskiego, AON, Warsza-
wa 2006, s. 42.

Ruch lotniczy jest planowany. Wszystkie statki powietrzne maja okreslone
godziny odblokowania (zgody na start) i na ladowanie. Planowana sytuacja ru-
chowa jest operacyjnie koordynowana siecig AFTN przez centrum CFMU* (w
Europie: Bruksela lub Paryz). Realizacja ruchu jest nadzorowana przez stuzby
kontroli ruchu ATM*.

W tabeli 1 podano érednie czasy wykonywania operacji lotniczych w rejonie
portu lotniczego i $redni czas obslugi pasazeréw.

4 AFTM (ang. Air Traffic Flow Management) — stuzby zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego.

15 CFMU (ang. Central Flow Management Unit) — system sluzacy wspolnemu planowaniu lotéw nad
terytorium panstw europejskich.

16 Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 11 pazdziernika 2007 r. w sprawie przepustowosci por-
tow lotniczych i obstugi naziemnej: w kierunku bardziej skutecznej polityki. (2007/2092(INI))
i Rozporzadzenie Komisji UE nr 691/2010, Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, KE (UE) nr
255/2010. ATM (ang. air traffic management) — zarzadzanie ruchem lotniczym.
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Tabela 1. Sredni czas wykonywania operacji lotniczych w rejonie portu lotniczego
i $redni czas obslugi pasazeréw w porcie lotniczym Warszawa-Okecie

Sredni czas / .
K . Sredni
Typ operacji wyonywama Stanowisko czas obstugi
operacji bez (w sek)
zakl6cen (w min.) )
Podejscie Obstuga biletowo-bagazowa pasazeré6w
. 3,3 o L2 . 92,5
do ladowania podrézujacych rejsami krétkodystansowymi
Ladowanie 21 Obslt}ga 'blletowo.-bagfazowa pasazeréw 138
podrézujacych rejsami dlugodystansowymi
Kolowanie Kontrola bagazy podréznych podrézujacych
. 7,5 A . 22,7
po ladowaniu rejsami krétkodystansowymi
Obstuga 45 Kontrola bagazy podréznych podrézujacych 1
naziemna rejsami dlugodystansowymi /
Kolowanie
przed startem 7,3 Kontrola paszportowa 25,4
Start 1,2 Kontrola wizowa 32,3
Wznoszenie 3,5 Wybiércza kontrola bagazu podrecznego 46,1
Dokladna kontrola bagazu podrecznego 116
Boarding 12

Zrédto: M. Malarski, Inzynieria ruchu lotniczego, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
Warszawa 2006, s. 142, 148.

5. Podmioty handlingowe
W Polsce tylko w niektérych portach lotniczych funkcjonuja firmy handlin-

gowe. Wykaz podmiotéw posiadajacych zezwolenie na obstuge naziemng
przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Wykaz podmiotéw posiadajacych zezwolenie na obstuge naziemng w polskich
portach lotniczych w 2011 roku

Podmiot Kategoria Port lotniczy
1,2,3,4,5,6,8,9,10 Lotnisko im. E Chopina w Warszawie
1,2,3,56 Rzeszow
1,2,3,45,6 Krakow
Warsaw Airport Services K .
atowice
sp. z 0.0. Wroctaw
1,2,3,456 Poznan
Gdansk
Szczecin
GDN Airport Services 1,2,3,5, 68 10 Gdansk

Sp. Z 0.0.
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Podmiot

Kategoria

Port lotniczy

Bydgoszcz
Lodz
Katowice
Krakéw
Poznan
Rzeszow
Szczecin
Lotnisko im. E Chopina w Warszawie
Wroclaw
Zielona Goéra

PETROLOT sp. z o.0.

Bydgoszcz
Lodz
Gdansk
Katowice
Krakow
Poznan
Rzeszow
Szczecin
Lotnisko im. E Chopina w Warszawie
Wroctaw
Zielona Goéra

POZ Airport Services

1,2,3,56,102 Poznan

sp. z 0.0.
PPH.U. 1 Wroctaw
POL TRANS CATERING Katowice

Lotnisko im. E Chopina w Warszawie

' Krakow
LOT Catering sp. z o.0. 11 Gdansk
Poznan

Excel Handling sp. z o.0.
(dawniej FERAS POLSKA
sp. z 0.0.)

1,2,52,54,57,10

Lotnisko im. E Chopina w Warszawie

Krakow

Gdansk

Szczecin
Katowice

Rzeszow
Wroctaw

Poznan

Zielona Goéra

1 Lodz

Bydgoszcz
SZZ Airport Services 1,2,3,4,5,6,9 Syczecin
sp. z 0.0.
WRQ—LOT Uslugi 1,2,3,5,6 Wroclaw
Lotniskowe sp. z 0.0.
Jet Service Poland sp. z o.0. 1 Lotnisko im. E Chopina w Warszawie
Air Dispatch sp. z 0.0. 1 Lotnisko im. E Chopina w Warszawie

WAS — KRK Airport
Services sp. z 0.0.

1,2,3,4,5,6,8,10

Krakow
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Panstwowego
,Porty Lotnicze”)

Podmiot Kategoria Port lotniczy
Port Lotniczy Wroclaw S. A. 7 Wroctaw
Port Lotniczy Rzeszow
- Jasionka (certyfikat pree- |y 15 5 4 5 61 63 63,7, 10 ,
niesiony z Przedsiebiorstwa Rzeszow

Lotniskowe sp. z o0.0.

1 Lotnisko im. E Chopina w Warszawie
Lotnisko im. E Chopina w Warszawie
Krakow
Katowice
Swissport Poland Vsdafwk
sp- z 0.0. 2,3,4,5,10 roclaw
Rzeszow
Zielona Goéra
Poznan
Bydgoszcz
Szczecin
Port Lotniczy £6dz im.
Wiadystawa Reymonta 1,2,356,8,9 10 Lodz
sp. z 0.0.
GTL LOT - Ustugi 1,2,3,4,5,6 10 Katowice

Menzies Aviation (Polska)
sp. z 0.0.

1,2,356

Lotnisko im. E Chopina w Warszawie
Krakow

Katowice
Gdansk

Impel Airport Services
sp. z 0.0.

1,2,356,10

Lotnisko im. E Chopina w Warszawie
Krakow
Rzeszow
Katowice
Wroctaw
Zielona Goéra
Poznan
Bydgoszcz
Gdansk
Szczecin

LS Airport Services S.A.

1,2,3,4,56,84,93,94,
10, 11.1, 11.4

Lotnisko im. E Chopina w Warszawie

Gdansk

Katowice
Krakow
Poznan

Rzeszow

Szczecin

Wroctaw

Zielona Goéra
Bydgoszcz

Port Lotniczy
Bydgoszcz S.A.

1,2,3,56,102

Bydgoszcz

Lotos Tank sp. z o.0.

7

Gdansk
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Podmiot Kategoria Port lotniczy

SprintAir S.A. 4,5,10 Lotnisko im. E ChoPlna w Warszawie
Gdansk

Deutsche Lufthansa S.A. i . .

Oddzial w Polsce 1,2 Lotnisko im. E Chopina w Warszawie

Air Cargo Service Lodz 4 Lods

sp. z 0.0.

Airnet Service sp. z o.0. 4 Lotnisko im. E Chopina w Warszawie

Lotniczy Catering Service 1 Katowice

sp. z 0.0.

Blue Jet sp. z o.0. 11,12,1.3,9 Lotnisko im. E Chopina w Warszawie

Lotnisko im. E Chopina w Warszawie

Krakéw

Baltic Ground Services PL 12,3 4,56 719,10 Poznan

sp. z 0.0. Wroclaw
Gdansk
Katowice

Kategoria 1 — Ogolne ustugi administracyjno-gospodarcze wykonywane w interesie uzytkownikoéw portow lotniczych
Kategoria 2 — Obsluga pasazerow

Kategoria 3 — Obstuga bagazu

Kategoria 4 — Obstuga ladunkéw

Kategoria 5 — Obsluga plytowa

Kategoria 6 — Obsluga statkow powietrznych

Kategoria 7 — Obsluga w zakresie zaopatrzenia statkéw powietrznych w paliwo, smary i inne materialy techniczne
Kategoria 8 — Obsluga techniczno-administracyjna statkéw powietrznych

Kategoria 9 — Obsluga operacyjna lotu i administracyjna zalég statkéw powietrznych

Kategoria 10 — Transport naziemny

Kategoria 11 — Obsluga w zakresie zaopatrzenia pokladowego statkow powietrznych (catering)

Zrédto: Dane z ULC z dnia 12 lipca 2011 1.

W porcie lotniczym w Gdansku obstuga naziemna pasazeréw i samolotéw
wykonywana jest przez GDN Airport Services?, spétke utworzong w 1995 r.
jako firme LOT-Uslugi Lotniskowe w Gdanisku Sp. z o.0. (LOT-ULG). GDN Air-
port Services oferuje obsluge wszystkich rodzajéw samolotéw pasazerskich
i wiekszoé¢ samolotow towarowych.

Podsumowanie

Dzialalnoé¢ agentéw handlingowych w istotny sposéb ksztattuje proces kreo-
wania wizerunku uslugi lotniczej, wplywajac na wybdr galezi transportu lotnicze-
go. O pozydji na rynku agentéw handlingowych decydowaé bedzie umiejetnosé
identyfikacji oczekiwan klientéw oraz zdolnoé¢ do wykorzystania i wdrazania
odpowiednich instrumentéw przyczyniajacych sie do poprawy jakosci oferowa-
nych ustug. Ocena jakosci obslugi wplywa na zachowanie pasazeréw oraz przy-

17 www.gdnas.pl — dostep: 15.12.2009.



Rola agenta handlingowego w logistycznej obstudze pasazeréw w portach lotniczych 135

czynia sie do ponownego wyboru ustugi lotniczej, ponadto determinuje lojal-
noé¢ w stosunku do przewoznika lotniczego. Wysoka jakos¢ obslugi pasazerow,
bagazu oraz przewoznikéw przez stuzby handlingowe w efekcie koncowym
przyczynia si¢ do wzrostu przychodéw przewoznikéw, portéw lotniczych,
agentéw handlingowych oraz innych podmiotéw wspolpracujacych w sektorze
transportu lotniczego.
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THE HANDLING AGENT IN THE LOGISTIC PROCES IN AIRPORTS

(Summary)

At airports all operations are performed under the supervision of licensed personnel.
The proper course of handling of passengers, baggage, cargo and mail and aircraft hand-
ling agent responsibility. In addition to handling agents the right to provide ground
handling of passengers, baggage, cargo and mail is on an equal basis as the carrier and
the airport. The activities of handling agents shapes the process of creating the image of
an air service, influencing the choice of the air transport industry. Evaluation of quality of
operating affects the behavior of passengers and contribute to the re-election air service,
also determines the loyalty to the air carrier.
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KONCEPCJA ,PORT-CENTRIC LOGISTICS”
- WYBRANE PROBLEMY

1. Wspoélczesne porty morskie — wybrane problemy

Porty morskie posiadaja newralgiczne znaczenie dla realizacji proceséw logi-
stycznych w ladowo-morskich laficuchach dostaw. Najwieksze porty, korzystnie
zlokalizowane, odpowiednio wyposazone i spelniajace szereg dodatkowych
wymagan stanowig dzi$§ ogniwa o fundamentalnym znaczeniu w globalnych
tancuchach dostaw. Z uwagi na lokalizacje miejsc produkcji i rynkéw zbytu, a co
za tym idzie kierunki realizowanej w warunkach europejskich, a takze na in-
nych kontynentach wymiany handlowej (tab. 1), istnieje ograniczona grupa
portow o podstawowym znaczeniu dla obstugi strumieni débr (szczegdlnie tych
skonteneryzowanych) przeplywajacych w skali globalnej. Na rozwo6j globalnych
strumieni (faficuchéw) towaréw (ang. global commodity chains — GCCs) wplywa
wiele czynnikéw! m.in.: rozwdj sieci transportowych i telekomunikacyjnych,
liberalizacja handlu czy rozwdj korporacji ponadnarodowych.

Porty morskie tradycyjnie traktowane jako miejsca transferu fadunkéw czy
zmiany przez nie $rodkéw transportu obecnie musza zaznaczaé i wzmacniac
swoja role poprzez oferowanie szerokiej gamy uslug. Aby poprawi¢ znaczenie
portéw w tancuchach dostaw i ich konkurencyjnos¢, nalezy podjac szereg dzialan
i inicjatyw. Ksztaltowanie konkurencyjnosci jest efektem pracy i wspdlpracy
wielu podmiotéw — aktoréw — zarzadéw portdw, operatoréw terminali, przewoz-
nikéw, operatoréw logistycznych i szeregu innych, w tym tworzacych struktury
tancuchéw dostaw przebiegajacych przez porty. Utrzymanie konkurencyjnej

' P. Dicken [za:] ].-P. Rodrigue, M. Browne, International maritime freight movements, [w:] Transport ge-
ographies. Moblilties, Flows and Spaces, (eds) R. Knowles, J. Shaw, I. Docherty, Blackwell Publishing,
Singapore 2008, s. 157.
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pozycji portu w strukturze globalnych zaleznosci — fancuchéw dostaw, jak poka-
zuja do$wiadczenia najwiekszych $wiatowych portéw, wymaga m.in. biezacej
obserwacji rynku, dziatan innowacyjnych, inwestycji w obiekty infrastrukturalne
i szeregu innych. Pozycja dominujgca nie jest dobrem danym raz na zawsze
i wymaga ciaglych inicjatyw. Dlatego tez wladze unijne poswiecaja temu prob-
lemowi duza uwage. Mozna wymieni¢ ogol zaleceir majacych na celu podnie-
sienie konkurencyjnosci portéw morskich; ich zestawienie i oméwienie zawiera
tabela 2.

Tabela 1. Handel pomiedzy poszczeg6lnymi rejonami Swiata (fadunki skonteneryzowane
TEU) - (roczne stopy wzrostu w %)

Relacje przewozowe 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Z Azji do Europy -14,8 17,7 5,9 5,7 6,4 6,8 6,9
Z Europy do Azji 31 1,3 8,8 6,2 6,5 6,9 6,2
Z Azji do Ameryki PéInocnej -18,1 18,3 2,8 44 5,8 6,6 5,9
Z Ameryki Pélnocnej do Azji 34 8,1 7,3 7,9 7,9 7,8 7,7
Z Ameryki Péinocnej do Europy -14,6 15,4 7.8 3,5 4,6 54 51
Z Europy do Ameryki Pélnocnej -20,8 14,7 5,8 3,5 2,2 2,8 2,5

Zrédto: Opracowano na podstawie IHS Global Insight; World Trade Service, [za:] Shipping Statistics and
Market Review, Statistical Publications, ,Institute of Shipping Economics and Logistics” 2011, vol. 55,
no. 12, s. 16.

Tabela 2. Zalecenia UE do podwyzszenia konkurencyjnosci portéw

Rzad |Gospodar-| Zarzad

panstwa |ka morska| portu EC

Polecenia

Stworzenie warunkow ciaglego podwyzszenia stabil-
nosci i bezpieczenstwa pasazeréw oraz ladunkéw + + + +
przewozonych droga morska

Podwyzszenie odpowiedzialnosci uczestnikéw
procesu transportowego

Prowadzenie w dzialalnosci gospodarczej polityki
orientowanej na klienta przy realizacji przewozow
,door-to-door” oraz podtrzymaniu regularnosci
przewozéw ,just-in-time”

Wdrozenie w praktyke codziennego uzytku monito-
ringu stanu biezacego partii ladunkéw na calej trasie + +
przewozu

Poszerzenie obstugi informacyjnej wszystkich uczest-
nikéw procesu transportowego

Zwrécenie uwagi na potrzeby zeglugi przy opraco-
waniu polityki rozwoju portéw, w tym dostosowanie
budowli brzegowych i redowych, modernizacja in-
frastruktury portowej itp.
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Rzad |Gospodar-| Zarzad

panstwa |ka morska| portu EC

Polecenia

Wykorzystanie w dzialalnosci gospodarczej nowo-
czesnych osiagnie¢ w technice portowej, doskonale- +
nie technologii przetadunkowych itp.

Doprowadzenie do rozumnego poziomu wymogéw
biurokratycznych odnoénie do dokumentowania,
postepowan organizacyjnych przy obstudze klien-
tow portow

Zrédto: COM (1999) 317 Final, Brussels, 29 June 1999 [za:] J. Semenov, Kierunki strategiczne podwyzsze-
nia konkurencyjnosci polskich portow na tle wymogéw UE; III Konferencja Naukowa: Porty Morskie,
Szczecin 2003, http://www.jusiem.ps.pl/pdf/23.pdf [dostep: 10.10.2011], s. 7.

Rozwazajac zjawisko wspolpracy, tak wazne w koncepcji faficucha dostaw,
warto takze przez jego pryzmat przyjrze¢ sie dziatalnosci portéw. W portach
morskich, ze swej natury strukturach wielopodmiotowych, zachodzi wspodl-
praca realizowana na réznych plaszczyznach i w réznych kierunkach (relacje
pionowe i poziome). Warto nadmieni¢, iz realizowana jest ona przez podmioty
w samych portach morskich — w ich strukturach organizacyjno-przestrzennych.
Wazna jest takze wspolpraca realizowana z partnerami zewnetrznymi. Wsp6l-
cze$nie im wigzi te staja si¢ silniejsze, tym porty mocniej wpisuja sie, jako ogni-
wa o istotnej roli, w struktury ladowo-morskich faficuchéw dostaw.

Szczegblng uwage nalezy zwréci¢ na zarzady portow i operatoréw porto-
wych. Powinni oni dokonywac¢ swoistego przedefiniowania tradycyjnych syste-
moéw i modeli zarzadzania. Dzialania te dotycza ograniczania pewnych funkcji
zarzadczych i przenoszenia ich, w mozliwym zakresie, na sfer¢ operacyjna.
Operatorzy portowi powinni w coraz wigekszym stopniu wlaczac si¢ w procesy
koncentracji zaréwno operacyjno-handlowej, jak i podmiotowo-kapitatowej po-
przez fuzje, przejecia czy uczestnictwo w aliansach. Dzialania takie przybierac
moga w praktyce formy?

— koncentracji poziomej — dotyczy¢ tworzenia karteli wskutek prywatyzacji ter-
minali i przejmowania tychze przez migdzynarodowych operatoréw porto-
wych,

— koncentracji pionowej — w ramach tancuchéw dostaw.

Jak wspomniano, w ostatnim czasie w globalnym transporcie morskim wyraz-
nie wzmacnia sie rola globalnych operatoréw portowych — terminalowych. Spo-
§réd najwiekszych wymieni¢ nalezy takie holdingi portowe, jak®: APM Termi-
nals (kontrolowany przez Maersk); Dubai Ports World (DPW, Zjednoczone Emi-
raty Arabskie); Hutchison Port Holdings (HPH, Hong Kong), Peninsular&
Oriental Ports (P&O, United Kingdom) oraz Port of Singapore Authority (PSA).

2 A. Grzelakowski, Porty morskie jako elementy globalnych lgdowo-morskich logistycznych taricuchéw do-
staw, ,Logistyka” 2007, nr 5, s. 35.

3 J.-P. Rodrigue, M. Browne, International maritime freight movements [w:] Transport...., s. 168.
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Porty morskie — podmioty zarzadzajace nimi czy operatorzy portowi — muszg
wspolczesnie mie¢ swiadomosé, iz*:

— rozwijajace si¢ globalne lancuchy dostaw posiadaja coraz bardziej ztozona
strukture podmiotowo-kapitalowq, wysoka elastycznos¢ oraz odnosza sie do
nich elastyczne formy zarzadzania;

— w ukladzie przestrzennym nastepuje coraz dalej posunieta koncentracja tan-
cuchéw dostaw — strumieni przewozonych lfadunkéw w wybranych portach
morskich, a w §lad za tym zjawiskiem postepujaca konkurencja miedzy por-
tami i rozw6j megaportow.

Porty morskie muszg w sposéb dynamiczny przejs¢ z pasywnej do aktywnej
roli w tancuchach dostaw. Rozwigzaniem, ktére pozwala portom pelni¢ aktywna
role, jest koncepcja ,port-centric logistics”>.

2. Pojecie ,port-centric logistics”

Pojecie ,port-centric logistics” ilustruje koncepcje dyskutowana wspolczesnie
zaréwno w kregach naukowcéw, jak i praktykow®. W literaturze wskazuje sie, iz
tak naprawde idea ta wprowadzana byla w zycie, szczegélnie w portach konty-
nentalnych Europy Péinocnej, od dluzszego juz czasu, tj. zanim uzyskala takie
miano. Uznaje sie, iz nieco pézniej haslo to przyjelo si¢ w portach brytyjskich’.
W zwiazku z rozwojem konteneryzacji, wzrostem masy tadunkowej przewozo-
nej droga morska zauwazano potrzebe realizowania przez port morski szeregu
ustug kreujacych warto$¢ dodana na rzecz ladunkéw, ktére przez 6w port prze-
chodza.

J. Mangan, Ch. Lalwani i B. Fynes, wyjasniajac pojecie ,port-centric logistics”,
wskazuja®, iz jest to dzialanie zapewniajace realizacje w porcie ustug dystry-
bucyjnych i innych kreujacych wartoé¢ dodang ustug logistycznych. Zdaniem
autoréw porty (zarzadzajacy nimi, operatorzy terminalowi) zauwazaja, iz wy-
zsze marze zysku wynika¢ moga z dzialalnosci, ktéra nie stanowi tradycyjnie
pojmowanego ,core business” portu morskiego. Sposrdd szeregu inicjatyw wpi-
sujacych sie w realizacje tej koncepcji, wymienianych w literaturze przedmiotu
i innych dokumentach, przywolaé nalezy m.in. lokalizacj¢ w granicach portéw
lub w ich bezposrednim sasiedztwie centréw logistycznych, dystrybucyjnych,

4 A. Grzelakowski, op. cit., s. 35.

J. Mangan, Ch. Lalwani, B. Fynes, Port-centric logistics, ,The International Journal of Logistics Ma-
nagement” 2008, vol. 19, no. 1, s. 39.

Pod hastem takim organizuje si¢ na przyklad konferencje naukowe.

" N. Allen, Gaining the edge, 01.12.2008, http://www.logisticsmanager.com [dostep: 19.03.2012].

8T Mangan, Ch. Lalwani, B. Fynes, op. cit., s. 29-41.
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a takze postrzeganie portéw jako takich centréw logistycznych’. Wazne jest tak-
ze tworzenie sprawnych polaczen transportowych z zapleczem portu, a dodat-
kowo lokalizowanie tam terminali intermodalnychC.

J. Monios i G. Wilmsmeier zwrot ,port-centric logistics” wyjasniaja jako logi-
styka bazujgca ,na porcie” i zlokalizowana w porcie (ang. port based, port located
logistics)!!. Autorzy zauwazaja jednoczesnie, iz mozna uslysze¢ glosy, iz wymie-
niane hasla to nic nowego i porty podejmuja tego typu aktywnosci juz od jakie-
g0§ czasu, co rzecz jasna w sporej czesci jest prawda. J. Monios i G. Wilmsmeier,
ukazujg jednoczednie zlozono$¢ obecnej sytuacji i wyjadniajg, iz mozna zauwa-
zy¢ istnienie pewnego konfliktu pomiedzy strategiami dazacymi do rozwoju
ladowych terminali intermodalnych i centréw dystrybucyjnych na zapleczu por-
tow morskich a koniecznoécig rozwoju dziatalnosci logistycznej w porcie'.

Nalezy podkresli¢, iz w obliczu réznych strategii tancuchéw dostaw, warun-
koéw lokalnych panujacych w poszczegélnych portach, zréznicowanych intere-
séw roznych aktoréw itp., mozliwe sa rézne warianty realizacji koncepcji ,port-
centric logistics”13: po pierwsze, dzialalnosci logistycznej realizowanej w porcie
morskim (ang. onshore port-centric logistics), czesciowo takze w terminalach lado-
wych na zapleczu portu; po drugie, dzialalnosci logistycznej na rzecz ladunkéw
obstugiwanych w danym porcie morskim, realizowanej réwniez w innym porcie
morskim, z ktérym istniejg stale polaczenie Zzeglugowe (na przyklad poprzez
autostrade morska), (ang. offshore port-centric logistics).

W pierwszym przypadku (onshore) ,rozbudowanie” funkcji logistycznych
portu morskiego polega na budowie na jego terenach lub w bezposrednim
sasiedztwie nowoczesnych obiektéw logistycznych zapewniajacych mozliwosc¢
realizacji szerokiej gamy ustug logistycznych na rzecz fadunkéw przetadowy-
wanych w danym porcie morskim. Owa dzialalno$¢ moze by¢ przenoszona tak-
ze do terminali na zapleczu portu morskiego. Wskazuje sie, iz ,ladowa strategia”
atrakcyjna jest dla portéw o ograniczonych mozliwosciach budowy obiektéw lo-
gistycznych lub doswiadczonych kongestia. Przenoszenie ustug dodatkowych
w glab ladu poprzez ,powiazanie” terminali lgdowych z portem morskim zapew-
nia, w przypadkach gdy taki wariant jest konieczny, dostateczng wielkos¢
przetadunkéw w samym porcie, a takze mozliwos¢ czesciowego partycypowa-
nia (na przyklad poprzez powiazania kapitalowe) w korzysciach wynikajacych

Komisja Europejska, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnie-
cia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu, Biala Ksiega, KOM (2011) 144, Bruksela
28.03.2011 1., s. 8.

Zob. szerzej: M. Klopott, Terminale intermodalne na zapleczu portow morskich — koncepcje i doswiadcze-
nia, [w:] Funkcjonowanie laricuchéw dostaw: aspekty logistyczne, przykiady branzowe, (red.) H. Brdulak,
E. Duliniec, T. Golebiowski, ,Zeszyty Naukowe” nr 31, Szkola Gléwna Handlowa w Warszawie,
Kolegium Gospodarki Swiatowej, Warszawa 2011, s. 211-222.

J. Monios, G. Wilmsmeier, Port-centric logistics, dry ports and offshore logistics hubs: strategies to overco-
me double peripherality?, ,Maritime Policy & Management” 2012, vol. 39, no. 2, s. 217.

12 Ibidem, s. 217.

Ibidem, s. 217-221.

11

)
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z realizacji ustug dodatkowych na rzecz fadunkéw realizowanych w termina-
lach ladowych!t. Rozwigzanie (offshore) moze sie okaza¢ odpowiednie dla por-
tow morskich polozonych peryferyjnie. Przykladem moze by¢ szkocki port
Rosyth. W przypadku tego portu cze$¢ dziatan z zakresu ,port-centric logistics”
realizowana jest w porcie Zeebrugge, ktory stanowi swoiste ,centrum dystry-
bucyjne” dla Europy. Stale polaczenie zeglugowe miedzy tymi dwoma portami,
a co za tym idzie przeplyw ladunkéw, zapewnia bezposredni serwis ro-ro®.

3. Strategie wspoélczesnych lancuché6w dostaw

W strategiach tancuchéw dostaw istotng role odgrywa obecnie atrybut, ja-
kim jest elastycznoé¢ rozumiana jako ,zdolnos¢ do przystosowania sie do zmian
wywolywanych przez czynniki wewnetrzne i zewnetrzne” do zmian struktur
rynkowych i strategii'®. W laficuchach dostaw wykorzystuje sie koncepcje wy-
szczuplonego zarzadzania (lean management — LM) — a zatem takiego, ktére ma
na celu eliminacje wszelkiego rodzaju marnotrawstwa — i elastycznego (zwinne-
go) zarzadzania (agile management — AM), w ktérym najwieksza uwage przypisu-
je sie szybkiej reakcji na zmiany popytu. Strategie tancuchéw dostaw okreslane
mianem wyszczuplonych najbardziej odpowiednie sa dla produktéw standar-
dowych, przy stabilnym popycie. Elastyczne strategie tancuchéw dostaw najle-
piej stosowad, jesli produkty sa zréznicowane, za$ popyt na nie zmienny. Warto
takze doda¢, iz sg to koncepcje zaréwno przeciwstawne, jak i komplementarne,
niekiedy stosuje sie je lacznie”. Sposoby i warunki zdobywania przewagi kon-
kurencyjnej w elastycznych i wyszczuplonych taficuchach dostaw prezentuje
tabela 3.

Tabela 3. Sposoby i warunki zdobywania przewagi konkurencyjnej w elastycznych
i wyszczuplonych tancuchach dostaw

Lancuch dostaw Warunki sukcesu Decydujacy czynnik
Jakos¢
Elastyczny Koszt Dostgpnosé¢
Laczny czas dostawy
Jakos¢
Wyszczuplony Laczny czas dostawy Koszt
Dostepnosé

Zrédlo: R. Mason-Jones, J.B. Naylor, D.R. Towill [za:] M. Ciesielski, Strategiczna rola taricuchéw dostaw,
[w:] Strategie faricuchow dostaw, (red.) M. Ciesielski, J. Dlugosz, PWE, Warszawa 2010, s. 48.

14 Ibidem, s. 217-221.

15 Ibidem, s. 220-221.

16 M. Ciesielski, Strategiczna rola tasicuchdw dostaw, [w:] Strategie taricuchdw dostaw, (red.) M. Ciesielski,
J. Dlugosz, PWE, Warszawa 2010, s. 44.

7" Ibidem, s. 44.
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Majac na uwadze charakterystyke popytu (przewidywalny, nieprzewidywal-
ny) i podazy (z uwagi na fakt krétkiego badz dlugiego tacznego czasu dostaw),
M. Christopher, H. Peck i D. Towill zaproponowali cztery strategie!® globalnych
tancuchéw dostaw. Zaprezentowano je na rysunku 1.

Zwrbécenie uwagi na rézne rodzaje strategii globalnych tancuchéw dostaw
jest niezwykle istotne z punktu widzenia problematyki niniejszego artykutu.
Mozna bowiem zauwazy¢, iz w zwigzku z owymi strategiami zmienia si¢ rola
portu w poszczegoélnych lancuchach dostaw, a co za tym idzie, w okreslonym
stopniu muszg si¢ zmienia¢ dla konkretnych przypadkéw (szerzej pkt 4) takze
rozwiazania w ramach koncepcji ,port-centric logistics”. R6zne spojrzenia na role
portéw morskich w globalnych tancuchach dostaw przy uwzglednieniu ich stra-
tegii prezentuje tabela 4.

Tabela 4. Rola portéw morskich w globalnych lahcuchach dostaw posiadajacych rézne
strategie

Charakterystyka Strategia

podazy, popytu | tancucha dostaw Rola portu

Import: zapewnienie relatywnie taniej powierzchni maga-
zynowej w poblizu miejsca importu na przyklad dla ,ven-
dor managed inventory (VMI) — zarzadzania zapasami przez
Krétki taczny czas Lean. ciag dostawce; dostawca importuje tadunki przez port

s clagle i dostarcza je klientom z magazynu zlokalizowanego

dostaw + prze- Iniani
uzupelmanie w porcie morskim

widywalny popyt
Export: jesli odcinek przewozu morskiego jest relatywnie
krétki, rozwigzanie VMI moze by¢ takze zastosowane

w porcie eksportowym

Import: zapewnienie powierzchni magazynowej i obiek-
tow logistycznych dla realizacji cross-dockingu, pozwa-
lajacych na szybki import, sortowanie i dystrybucje

Krétki laczny czas Agile, szybka szerokiej gamy produktéow

dostaw + nieprze-

widywalny popyt odpowiedz Export: z powodu krétkiego tacznego czasu dostawy

i nieprzewidywalnego popytu dostawcy moga dokonywac
wyboru skladowania towaréw raczej w porcie eksporto-
wym niz w miejscu produkgji

Import: nacisk nalezy polozy¢ na efektywne kosztowo
rozwigzania w zakresie powierzchni magazynowych;

z uwagi na dlugi laczny czas dostaw moze nastgpi¢ zr6z-
nicowanie w zakresie terminéw przyjs¢ statkdw; miejsce
Lean, planowanie| Przy nabrzezach powinno by¢ dostepne, wéwczas gdy

i realizacja sie to okaze niezbedne

Dlugi taczny czas
dostaw + prze-

widywalny popyt . » 3 )
Export: port moze ,dostarczy¢” przestrzen do sktadowania

towarow eksportowych, szczegélnie gdy wystapi problem
sezonowosci lub zréznicowanie w zakresie terminéw
przyjsé statkow

18 Ibidem, s. 47.
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Charakterystyka Strategia

podazy, popytu | lanicucha dostaw Rola portu

Import: zapewnienie powierzchni magazynowej i produk-

Dlugi laczny czas | Leagile produc- cyjnej pozwalajacej na realizacje proceséw kompletacji itp.

dostaw + nieprze- | tion/logistyczne

widywalny popyt | op6znianie Export: zdolnos¢ do obstugi/sktadowania réznych fadun-

kéw drobnicowych

Zrédio: Ze zmianami za J. Mangan, Ch. Lalwani, B. Fynes, op. cit., s. 38.

. Lean Leagile
Diugi taczny czas dostaw | pjanowanie i realizacja Opbznianie
Krotii dost Lean Agile
folkitaczny czas dostaw Ciagle uzupetnianie Szybka odpowiedz

Przewidywalny popyt  Nieprzewidywalny popyt
Rysunek 1. Cztery rodzaje strategii globalnych laficuchéw dostaw

Zrodio: M. Christopher, H. Peck i D. Towill [za:] ]. Mangan, Ch. Lalwani, B. Fynes, Port-centric logistics,
»The International Journal of Logistics Management” 2008, vol. 19, no. 1, s. 37; M. Ciesielski, op. cit., 48.

4. Praktyczne przyklady realizacji koncepcji ,port-centric logistics”

W literaturze przedmiotu czesto wymienianym praktycznym przykiadem re-
alizacji koncepcji ,port-centric logistics” sa utworzone w Teesport (wlasciciel — PD
Ports) w poéinocnej Anglii nowoczesne obiekty logistyczne, w ktérych skladowa-
ne sa ladunki duzych sieci handlowych ASDA i Tesco. Magazyny (centrum im-
portowe) ASDA-Wal-mart posiadajg powierzchnie ok. 500 000 st%. Argumentami
przemawiajacymi za lokalizacja obiektow logistycznych we wspomnianym por-
cie byla m.in. mozliwoé¢ redukcji ,podwoéjnej obstugi” fadunkéw skonteneryzo-
wanych (ang. double handling) — w porcie, a potem w terminalu w glebi ladu.
Ponadto w regionie, w ktérym zlokalizowany jest Teesport, wystepuja nizsze
ceny gruntéw, a takze nizsze koszty sily roboczej w poréwnaniu z lokalizacjami
centralnymi. Rozwigzanie takie skutkuje nie tylko oszczednosciami kosztéw, ale
takze redukcja emisji CO, z uwagi na redukcje liczby kilometrow przejezdza-
nych z ciezkimi, zaladowanymi, a potem pustymi kontenerami. Uslugi logistycz-
ne w Teesport $wiadczy operator PD Logistics utworzony przez PD Ports. Jego
klientami sg Lidl czy Corus Steel. Do ich obstugi i dystrybucji fadunkéw z porto-
wych powierzchni magazynowych firma zatrudnia czterystu pracownikéw,
w glebi ladu dysponuje powierzchnia magazynowa wynoszaca 280 000 m?
i trzystoma pojazdami ciezarowymi. W celu uatrakcyjnienia i dywersyfikacji
oferty uslug operator zajmuje sie takze sfera recyklingu®.

19 J. Monios, G. Wilmsmeier, op. cit., s. 219; J. Mangan, Ch. Lalwani, B. Fynes, op. cit., s. 37; N. Allen,
op. cit.
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Podobne rozwiazanie, wpisujace sie w koncepcje ,port-centric logistics”, zasto-
sowal koncern Samsung Electronics w Wielkiej Brytanii. Uzyskano dzigki niemu
redukcje kosztéw w lotniczym i morskim lancuchu dostaw. Centrum dystrybu-
¢ji i zasadnicze operacje gamy produktéw ,biatego” AGD koncernu Simens
przeniesiono z Northampton do obiektu logistycznego NYK Logistics w Thames-
port w czerwcu 2008 r. Jeszcze przed ta operacja oddzial ,bialego” sprzetu AGD
przynosil straty, zas po jej przeprowadzeniu notuje znaczace zyski. Centrum
dystrybucji produktéw wysokowartosciowych tej firmy, jakie stanowia m.in. te-
lefony komérkowe i kamery, przeniesiono w 2006 r. do portu lotniczego Heath-
row. W 2010 r.,, po czterech latach od wprowadzenia tej istotnej zmiany, wskazy-
wano na redukcje kosztéw dystrybucji o 8-10%, pomijajac wzrost iloéci dystry-
buowanych produktéw. Podmioty tahcucha dostaw przyznaja, iz rozwigzanie
Jport-centric” zapewnia elastycznos$¢ tancucha dostaw. Daje mozliwos¢ dostaw
z portu bezposrednio do detalistéw (ang. direct-to-retailer deliveries). Klienci Sam-
sung Electronics zyskali ,wieksza kontrole” nad tahcuchem dostaw. Rozwiaza-
nie zaproponowane przez NYK Logistics pozwolilo dokona¢ swoistej kompresji
czasu i uzyskaé¢ wieksza transparentno$¢ catego lancucha dostaw ,end-to-end
supply chain”. Przyznano, iz wymusilo ono wieksza wewnetrzng dyscypline ze
strony Samsunga, gotowos¢ szybkiego dostarczania produktéw najwiekszym
klientom. Dodatkowo pozwolito na: redukcje tacznego czasu dostaw do miejsca
przeznaczenia, redukcje zapasow i kosztéw sktadowania, operacji i kosztow zwia-
zanych z powrotem pustych konteneréw z miejsc dystrybucji w glebi ladu?.

Warto nadmieni¢, iz operator logistyczny NYK Logistics w odpowiedzi na
duze zainteresowanie, jakim cieszy sie obiekt w Thamesport, planuje stworze-
nie w Wielkiej Brytanii wiekszej liczby ,port-centrycznych” obiektéw logistycz-
nych do obstugi importowanych towaréw. Zastosowanie takiego rozwigzania
na szersza skale moze przyczyni¢ sie do znacznego obnizenia kosztow zwiaza-
nych z uzytkowaniem konteneréw. Ladunki skonteneryzowane, przybywajace
do portu, trafiajg do obiektow logistycznych tego operatora logistycznego, gdzie
sa rozformowywane. Puste kontenery moga by¢ natychmiast zwracane przewoz-
nikom liniowym, co pozwoli unikna¢ oplat za przetrzymanie*.

Inny producent elektroniki i sprzetu mechanicznego — Hitachi Construction
Machinery, ogét swojej dziatalnosci montazowej realizuje w poblizu portu Am-
sterdam. Walorem takiej lokalizacji jest bliskos¢ portu lotniczego — Schiphol Air-
port. Dzieki takiemu rozwiagzaniu czesci sprowadzane moga by¢ takze transpor-
tem lotniczym. Stosujac rozwigzanie wpisujace sie koncepcje ,port-centric logistics”,
uznano, iz wariantem bardziej korzystnym jest import podzespoléw z Dalekie-

20 D. Brett, Samsung praises port-centric logistics, 08.03.2010, http:/www.ifw-net.com [dostep: 19.03.2012].
2L N. Allen, op. cit.
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go Wschodu i montowanie gotowych urzadzen juz w Europie, niz transport
stamtad finalnych produktow?.

Zastosowanie koncepcji ,port-centric logistics” odnalez¢ mozna takze w tanhcu-
chach dostaw wielu produktéw czy tez stosowanych przez wiele znaczacych
przedsiebiorstw, koncernéw takze poza Europa. W USA, dla przykladu, Wal-
Mart wprowadzit takie rozwigzanie w porcie Savannah, do ktérego przenidst
magazynowanie swoich produktéw z odleglych lokalizacji w glebi ladu®.

Podsumowanie

Koncepcja ,,port-centric logistics” realizowana byla, w pewnym zakresie, w prak-
tyce europejskich portéw morskich od jakiegos czasu. Zostala ,odkryta” na nowo
w obliczu wspoélczesnych probleméw i uwarunkowan. Nadano jej nazwe, ktéra
jest dzi§ coraz czesciej wymieniana. W postaci rozwiazan ,port-centric logistics”
materializujq sie zréznicowane strategie zaréwno portéw morskich, jak i tancu-
choéw dostaw, ktérych owe porty sa ogniwami. W praktyce gospodarczej spot-
ka¢ mozna rézne warianty owej koncepcji dla portéw morskich (chocby roz-
wiazania onshore i offshore). Istotne funkcje w realizacji ustug logistycznych na
rzecz wybranych laficuchéw dostaw (dla produktéw wysokowartosciowych
i wymagajacych szybkiej dostawy) moga odgrywac takze porty lotnicze.
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THE CONCEPT OF ,PORT-CENTRIC LOGISTICS” — SELECTED PROBLEMS

(Summary)

Nowadays, a considerable diversity of global supply chain strategies can be observed.
Seaports, in order to play a vital role in supply chain structures, need to take innovative
actions in various spheres of activity, creating logistic value added in particular. The con-
cept of “port-centric logistics” is a response to the necessity for enhancement of the range
of offered services and increase of competitiveness among ports. However, implementa-
tion of the concept varies depending on the specificity of the particular seaport. The pur-
pose of this article is twofold: (1) to demonstrate the key features of the ‘port-centric lo-
gistics” concept; (2) to present practical examples of its implementation.
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Wprowadzenie

Charakterystyczna cechg proceséw logistycznych jest to, ze nie wystepuja,
jesli nie istnieje proces podstawowy, ktéry maja wspieraé. Kazda faza procesu
produkcyjnego musi mie¢ wsparcie w procesie logistycznym!?, ktéry moze by¢
realizowany przez rézne jednostki organizacyjne przedsiebiorstwa, elementy
tancucha dostaw lub podmioty zewnetrzne w ramach outsourcingu. Relacje po-
miedzy procesem podstawowym i logistycznym prezentuje rysunek 1.

Gléwnym celem wszelkich dziataii systemu wsparcia logistycznego jest ko-
rzystne nabycie zasobdw, ich efektywne wykorzystanie w celu wyprodukowa-
nia okre$lonych débr oraz skuteczna sprzedaz tychze wyrobow. Wspomniane
efektywne wykorzystanie zasobéw oznacza racjonalne ich zagospodarowanie
majace na celu minimalizacje ubytkéw zaréwno naturalnych, jak i technicznych.

1. Logistyka fazy produkcji

Logistyka, wspierajac wszystkie procesy w przedsiebiorstwie, dostarcza
wszelkich zasobow, ktére sa niezbedne do produkcji danego dobra. Z punktu
widzenia logistyki do procesu wytwarzania débr powinny dotrze¢:

— wlasciwe zasoby,
- we wlasciwej ilodci,

' M. Chaberek, Makro- i mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistycznego, Wydawnictwo UG, Gdansk
2005, s. 14.
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o wlasdciwej jakosci,
we wlasciwe miejsce,
we wladciwym czasie,

— po wiasciwym koszcie.

PROCES PODSTAWOWY - wytwarzanie WYJSCIE
WEJSCIE
planowanie przetwarzanie udostepnianie PRODUKT
POPYT koniecznych jakosciowe wytworzonych USLUGA
do produkcji dobra zasobow dobr konsumentom zaspokojenie
zasobdw oraz otrzeb!
ZASOBY zdolnosci P i
naturalne LOGISTYCZNA
Kadrowe PROCES LOGISTYCZNY — obstuga procesu podstawowego OBSLUGA
) ﬁnansovlve wybor zrodet dostawa zasobow pakowanie wyrobow, KLIENTA
informacyjne pozyskiwania zasobow, | do stanowisk skladowanie, warto$¢ dodana,
L ocena dostawcow, przetwarzania, dystrybucja fizyczna, uzytecznose
zaopatrzenie, transport, serwis i obstuga miejsca i czasu
skladowanie sktadowanie

Rysunek 1. Funkcje obstugowe procesu logistycznego w stosunku do zadan i funkcji procesu
podstawowego

Zrédto: M. Chaberek, Makro- i mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistycznego, Wydawnictwo UG,
Gdansk 2005, s. 24.

Mimo wielu dzialan podejmowanych w celu efektywnego wykorzystania

dostarczonych zasobéw, bardzo czesto wystepuje zjawisko ich marnotrawienia.

M

ozna wyréznic kilka obszaréw, w ktérych dochodzi do ich niewltasciwego wy-

korzystania. Nalezy do nich zaliczy¢*

nadprodukcje, ktéra powoduje wyprzedzenie terminu produkcji, zakldca
zarzadzanie zapasami poprzez wykorzystanie ich niezgodnie z planem, wy-
maga wydzielenia dodatkowej przestrzeni na sktadowanie;

zapasy, przede wszystkim koszty ponoszone na ich transport, sktadowanie
oraz kontrolowanie, a takze ryzyko starzenia lub zniszczenia;

korekte brakéw — eliminacje badz modyfikacje wytworzonego juz produktu;
ruch — przemieszczanie si¢ pracownikéw, ktére nie przyczynia sie¢ do doda-
nia wartosci produktowi;

przetwarzanie — o dwojakim charakterze: przecigzenie maszyn lub niewy-
korzystywanie ich potencjalu albo gromadzenie i przetwarzanie informacji
niezgodnie z celem — marnuje sie wowczas czas i umiejetnosci pracownikow,
oczekiwanie — zwiazane z istnieniem w procesie waskich gardel i brakiem
plynnosci w przeptywie zasobow;

transport — koszty uszkodzenia przewozonych przedmiotéw, w tym czas na
naprawe lub zastapienie ich innymi zasobami.

2

J.P. Womack, D.T. Jones, Odchudzanie firm. Eliminacja marnotrawstwa kluczem do sukcesu, Centrum
Informacji Menedzera, Warszawa 2001, s. 17, A. Hamrol, Zarzqdzanie jakosciq z przykiadami,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2005, s. 71.
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Gléwnym zadaniem logistyki w fazie produkgji jest szybkie dzialanie w celu
redukcji marnotrawstwa zasobow lub zatrzymania jego wzrostu. Dlatego tez
proces wytwoérczy musi by¢ stale monitorowany, a informacje o jego elementach
powinny by¢ dostarczane na biezaco. Osoby odpowiedzialne za zarzadzanie za-
sobami powinny, w ramach wsparcia logistycznego, skupi¢ sie przede wszy-
stkim na takich czynnosciach, jak transport oraz zapasy migdzyoperacyjne. Eli-
minacja marnotrawstwa zapaséw powinna polega¢ na ich minimalizacji.

Zapasy miedzyoperacyjne mozna podzieli¢ na:

— obrotowe (utrzymywane po to, by zsynchronizowac kolejne operacje),

— transportowe (bedace w trakcie transportu na stanowisko operacyjne lub
oczekujace na niego),

— kompensacyjne (majace na celu wyréwnanie incydentalnych odchylen od
normy wydajnosci pracy),

— awaryjne (utrzymywane, jeéli dane stanowisko pracy cechuje sie duza awa-
ryjnoscia).

Wszystkie przeplywy débr w procesie produkcyjnym wiaza sie z jednoczes-
nym przeplywem towarzyszacych im informacji. Dostarczaja one danych o wiel-
kosci zapaséw miedzyoperacyjnych oraz stratach materialowych, czyli o zbed-
nych kosztach logistycznych w fazie produkgji. System informacji logistycznej
w przedsiebiorstwie wymaga wiec duzego stopnia zintegrowania jego réznych
sfer funkcjonalnych. Dzieki temu mozna uzyska¢ taki poziom sterowania proce-
sami produkcyjnymi, w ktérym stworzony harmonogram dostaw materialow
na stanowiska operacyjne umozliwia minimalizacje zapaséw operacyjnych przy
jednoczesnym zapewnieniu wystarczajacej ilosci materialéw do realizacji wczes-
niej zgloszonych potrzeb klienta.

2. Istota jidoki

Wyzej wymienione cele mozna realizowa¢ poprzez wykorzystanie wielu me-
tod. Mozna wérdd nich wymieni¢ jidoke. To jeden z dwdch, obok koncepcji Just-
-in-Time, filaréw filozofii kaizen w systemie produkcyjnym firmy Toyota (Toyota
Production System — TPS). W procesach biznesowych za gléwne cele do osiag-
niecia stawia najwyzsza jako$¢, najnizszy koszt oraz najkrétszy czas dzialania,
a w rezultacie — efektywnos¢ wykorzystania zasobéw niezbednych do produkeji
dobr i ustug. Elementami tej metody zarzadzania sa dwa obszary — natychmia-
stowe rozwiazanie problemu poprzez zatrzymanie linii produkcyjnej oraz od-
dzielenie od siebie pracy maszyny i czlowieka®.

3 Cz. Skowronek, Logistyka w przedsigbiorstwie, PWE, Warszawa 2003, s. 221-222.
4 L. Kornicki, Jidoka — sposdb na doskonalenie jakosci i produktywnosci, ,Zarzadzanie Jakoscia” 2006, nr 4,
s. 62.
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Sam wyraz ,jidoka” wywodzi sie z jezyka japonskiego i stanowi zlozenie
trzech innych sléw: ,ji”, oznaczajacego ,samemu, samodzielnie, autonomicznie”,
»do”, opisujacego ruch, zmiang, oraz ,ka”, stanowigcego koncéwke ,-izacja”>.
W wyniku wielu tlumaczen stowo to zostalo wigczone najpierw do jezyka an-
gielskiego jako ,autonomation”, a nastepnie do jezyka polskiego jako ,autonoma-
tyzacja”, czyli polaczenie wyrazéw ,autonomia” i ,automatyzacja”. Wiele Zrédet
podaje dla tej koncepcji réwniez nazwe ,inteligentna automatyzacja”, czyli taka,
ktéra zawiera ludzki pierwiastek bedacy motorem dzialan doskonalacych
procesy®.

Istotq jidoki jest wbudowanie jakosci w produkcje poprzez zapewnienie od-
powiednich zasobow. Koncepcja ta opiera sie przede wszystkim na swobodzie
pracownikéw w wykonywaniu czynnosci dodajacych wartosci produktowi final-
nemu w procesie produkcyjnym. Mozna to osiggna¢, stosujac dwie metody:
rotacje pracownika (zasobu ludzkiego) w ramach wielu stanowisk pracy” lub po-
wierzenie mu kilku maszyn do obstugi (multi-process handling), czyli odseparo-
wanie go od maszyny®. Wybér jednej z metod jest uzalezniony od specyfiki pro-
cesu w danym przedsiebiorstwie. Niezaleznie od wybranej metody stanowiska
na linii produkcyjnej sa tak skonstruowane, aby mogty na nich pracowaé osoby
o réznym wzroscie, wadze i plci. Inng cechg charakterystyczna jidoki jest zbu-
dowanie stanowisk, ktére umozliwiaja osiagniecie takiej samej produktywnosci
niezaleznie od tego, jaka osoba je obstuguje. Nalezy wiec stwierdzié, ze do
wdrozenia tej koncepcji w przedsiebiorstwie potrzebne sa cztery rodzaje zaso-
béw: ludzkie w postaci operatorow maszyn, rzeczowe w postaci odpowiednie-
go sprzetu wyposazonego w systemy alarmowania o bledach, informacyjne
w postaci wiedzy na temat jego obslugi, a takze samej filozofii jaka reprezentuje
jidoka, i wreszcie — pieniezne w celu sfinansowania zmian w procesie.

Automatyczne zatrzymanie maszyny moze nastapi¢ w dwéch przypadkach:
kiedy zostanie juz wyprodukowana odpowiednia ilos¢ débr okreslona w zamo-
wieniach od klientéw lub w przypadku wystgpienia bledu w procesie, czyli
usterki maszyny lub niekompletnoséci wytwarzanych produktéw, co obrazuje
rysunek 2. W pierwszej sytuacji wspomaga to dziatanie koncepcji Just-in-Time
w przedsiebiorstwie, czyli produkcji realizowanej dokladnie na czas. Ten fakt
powoduje, iz przedsiebiorstwo elastycznie reaguje na popyt zglaszany przez
swoich odbiorcéw, co niewatpliwie korzystnie wplywa na jego konkurencyjnosc¢
w branzy. Zwalnia to pracownikéw z koniecznosci stalego kontrolowania ilosci
wyprodukowanych débr, co niewatpliwie ulatwia sterowanie kilkoma

5 M. Cwiklihski, M. Walczak, Autonomatyzacja (jidoka) — od automatyzacji do humanizacji pracy, ,Zarza-
dzanie Jako$cig” 2009, nr 2, s. 54.

6 Z. Martyniak, Nowe metody i koncepcje zarzgdzania, Wydawnictwo AE w Krakowie, Krakéw 2002, s. 31.

7 JK. Liker, Droga Toyoty, 14 zasad zarzqdzania wiodgcej firmy produkcyjnej swiata, Wydawnictwo MT
Biznes, Warszawa 2005, s. 49.

8 L. Kornicki, op. cit., s. 63.
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urzadzeniami przez jednego pracownika. W efekcie nastepuje redukcja zatrud-

nienia i co z tym zwigzane — przecietnego i calkowitego kosztu wytwarzania

débr. Nalezy zatem stwierdzié, iz efektywnosé¢ wykorzystania zasobéw wzrasta.
W przypadku zatrzymania urzadzenia w wyniku wykrycia w procesie usterki

rezultaty przynoszace korzysci dla przedsiebiorstwa moga mie¢ trojaki charakter:

— powodowac¢ produkcje wylacznie kompletnych, jakosciowo zadowalajgcych
wyrobéw (czyli, jak wspomniano, zwiekszenie poziomu elastycznosci pro-
dukgji);

— natychmiast sygnalizowa¢ blad;

— wplywaé na redukcje zatrudnienia poprzez samoistne wykrywanie bledéw
(czyli na efektywno$¢ wykorzystania zasobow).

Automatyczne zatrzymanie
maszyny
po wytworzeniu w chwili wykrycia btedu
wymaganej/lzaméwionej w procesie
ilosci dobr / \
\ oddzielenie zasygnalizowanie
. ! czynnosci recznych btedu w procesie
produkcja tylklo produkqa od pracy maszyn
wymaganej wylacznie
iloci produktow produktow
wysokiej jakoSci
\ / obstuga wielu badanie przyczyn
maszyn przez powstania btedéw
produkcja zgodna jednego pracownika
z filozofig JiT
4 dziatania korygujace,
zmniejszenie liczby zapobiegawcze,
oo k I
elastyczny system pracownikow doskonalgce
produkcji
4
ograniczenie
; poprawa proces
kosztéw poziomu humanizacji
jakosci pracy

Rysunek 2. Wyniki zastosowania jidoki

Zrédto: M. Cwiklinski, M. Walczak, Autonomatyzacja (jidoka) — od automatyzacji do humanizacji pracy,
,Zarzadzanie Jakoscig” 2009, nr 2, s. 60.

Jednak w przypadku natychmiastowego sygnalizowania bledu mozliwe jest
zbadanie przyczyn usterki oraz podjecie dziatan korygujacych (naprawczych
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w stosunku do niekompletnego produktu lub zepsutego urzadzenia) oraz zapo-
biegawczych, ktére uchronia proces przed podobnymi wypadkami w przy-
szlosci i zminimalizujg w ten sposoéb koszty odpadéw badz napraw. Wazny jest
tu czynnik ludzki, ktéry poprzez wspomniang wczesniej inteligencje, czyli m.in.
kreatywnos¢, jest w stanie opracowaé niezbedne rozwigzania technologiczne
i techniczne. Etapy przebiegu wdrazania jidoki oraz wspomagajace jg narzedzia
zostaly przedstawione w tabeli 1.

Tabela 1. Etapy wdrazania jidoki i narzedzia je wspomagajace

Etap Narzedzia stosowane na danym etapie
1 maszyna wykrywa problem w procesie
i to sygnalizuje ) )
stwierdzenie, ze sytuacja odbiega autonomiczne zatrzymanie maszyny, sy-
2 stem andon
od normy
3 nastepuje zatrzymanie linii produkcyjnej
4 osoba odpowiedzialna usuwa przyczyne 5 WHY
problemu
5 zastosowane usprawnienia sg regularnie poka yoke, 55
stosowane (wpisane w standardy pracy)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie M. Cwiklinski, M. Walczak, Autonomatyzacja (jidoka) — od
automatyzacji do humanizacji pracy, ,Zarzadzanie Jakoscia” 2009, nr 2, s. 58.

3. System andon, poka yoke oraz zasada 5 WHY

Jidoka jako koncepcja nie mialaby szans na poprawe efektywnosci proceséw
logistycznych bez narzedzi, ktére ja wspieraja. Dlatego tez najczesciej wdrazanie
jej wiaze sie z réwnoczesnym wprowadzeniem systemu andon, zasady ,5 razy
dlaczego” (5 WHY) oraz metody mistake proofing (poka yoke).

Najbardziej popularng technika wdrazang w ramach koncepgji jidoka jest sy-
stem andon’, czyli automatyczne alarmowanie o bledzie powstalym w procesie.
Za kazdym razem, kiedy dzieje si¢ w nim co$ niezgodnego ze standardami, pra-
cownik ma prawo zatrzymac¢ linie do momentu wyjasnienia przyczyny usterki
w procesie. Dzialanie tej techniki opiera sie na stworzeniu tablicy, na ktorej
umieszcza si¢ kazde stanowisko pracy wraz z przypisanymi do niego dwoma
sygnalami Swietlnymi: z6ltym i czerwonym. Kolor z6lty oznacza w tym przypad-
ku ostrzezenie o powstalym problemie, np. zblizajacej sie wymianie elementéw
maszyny, co moze stanowi¢ zagrozenie dla procesu w najblizszym czasie, ale
w danym momencie nie przesadza o jakosci wyrobu i przebiegu procesu. Jesli na-
tomiast operator zapali lampke koloru czerwonego, jednoczesnie informuje

 Andon (jap.) — lampion.
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zwierzchnika o powstaniu powaznego problemu, ktéry powoduje zatrzymanie
linii produkcyjnej. W niektérych zakladach produkcyjnych stosuje sie dodatko-
we sygnaly $wietlne lub nawet dZwiekowe celem ustalenia, w jakim miejscu
oraz jakiego rodzaju usterka zostala zauwazona przez pracownikéw. Na rysunku 3
przestawiono przyktad lampy na stanowisku pracy oraz tablicy andon.

a) b)

Linet= Running
Line2= Jammed

Line3= Running
Line 4 = Need Material

Rysunek 3. a) sygnalizacja stanowiskowa w systemie andon, b) tablica andon

Zrédlo: httpy//wwwiseltec.co.uk/products/productvity-station.html; http:/oeejourney.optimumfx.comy/the-
x1800-system/x1800-and-andon-systems/ [dostep: 5.10.2012].

Narzedzie andon umozliwia zatem natychmiastowe reagowanie na bledy
w procesie produkcyjnym i poprzez to bardziej efektywne wykorzystanie mate-
rialow do produkcji. W rezultacie koszty eliminowania wadliwych wyrobéw
(utylizacji odpadéw produkcyjnych) maleja. Oczywiscie, zatrzymanie linii w pew-
nym punkcie jest zwigzane z kosztami przestoju pozostatych ogniw, dlatego
dzisiaj nieco modyfikuje sie¢ system andon poprzez podzial calej linii montazo-
wej na segmenty z buforami. Po sygnalizacji usterki linia pracuje jeszcze do mo-
mentu przesuniecia sie wadliwego elementu na kolejne stanowisko, a w tym
czasie lider zespolu ma czas, by reagowac na zaistnialy problem®.

Jednakze sama sygnalizacja powstalego bledu nie jest wystarczajaca do
calkowitej poprawy efektywnosci wykorzystania zasobéw produkcyjnych.
O dlugotrwalym sukcesie w tym obszarze decyduje zapobieganie bledom po-
przez eliminacje przyczyn ich powstawania. Ustalenie ich jest w koncepcji jidoki
realizowane za pomoca narzedzia 5 WHY, ktére polega na zadaniu pierwszego
pytania: ,Dlaczego powstata usterka w produkcie/procesie?”. Odpowiedz moze
w tym wypadku brzmie¢ ,Poniewaz maszyna ulegla awarii”. Kolejnym krokiem
jest zadanie pytania ,Dlaczego ulegta awarii?” i uzyskanie na nie odpowiedzi.

10" JK. Liker, op. cit., s. 209.
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Stosujac ten schemat (zadajac kilka lub wiecej pytan ,dlaczego?”), mozna czesto
dotrze¢ do prawdziwej przyczyny problemu'’.

Eliminacja ustalonych juz przyczyn jest wspomagana przez narzedzia poka
yoke (misteka proofing) oraz 5S. Pierwsze z tych narzedzi wymaga stworzenia
rozwiazan, ktére beda zapobiega¢ np. nieodpowiedniemu montazowi czesci
produktu. Zwykle polega to na mechanicznej blokadzie i opracowaniu ksztattu
poszczegdlnych czesci tak, by uniemozliwi¢ zamontowanie ich w innym miejs-
cu niz wlasciwe'. Poka yoke jest technikg polegajaca na zapobieganiu bledom
w procesie wytworczym, wynikajacym z niedopatrzenia, bledu ludzkiego. Zwyk-
le rozwigzania z tego zakresu przyjmuja charakter techniczny lub proceduralny;,
ich funkcja jest kontrola lub ostrzeganie o bledzie w procesie. Celem wszelkich
rozwigzan wdrazanych za pomocg poka yoke jest uniemozliwienie powstawa-
nia bledéw wynikajacych z niedopatrzenia czlowieka lub takiego skonstruowa-
nia procesu, by wszelkie bledy automatycznie zatrzymywaty produkcje i alar-
mowaly o niebezpieczenistwie. Czesto jednak rozwigzania te nie wymagaja
duzych naktadéw finansowych, a jedynie drobnych usprawnien, ktére w nie-
dlugim czasie przynosza znaczne obnizenie poziomu kosztéw. Mozna wsréd
nich wymieni¢ zakladanie czujnikéw sprawdzajacych np. wilgotnos¢ powietrza,
temperature, parametry fizyczne (dlugos¢, wysokos¢) komponentéw do produk-
¢ji lub wyrobow gotowych.

Narzedziem stuzacym do uporzadkowania niezbednych elementéw stano-
wisk pracy oraz calej linii produkcyjnej jest 55 (przedstawione w tab. 2). Umozli-
wia usuniecie niepotrzebnych elementéw, ktére czesto powodowaly usterki
w procesie, a takze przeszkadzaly w plynnym przebiegu procesu produkcji da-
nego dobra. W zwigzku z tym, ze zar6wno poka yoke, jak i 5S nie sg dzialaniami
w ramach procesu gléwnego, podstawowego, jakim jest produkcja, nalezy je
wlaczy¢ do realizowania procesu logistycznego, a poprzez to — do systemu
wsparcia logistycznego.

Tabela 2. Elementy 55

Nr Zasada Objasnienie

zidentyfikowanie oraz eliminacja zbednych materialéw,

1| seiri - selekdja narzedzi, dokumentéw

seiton — systematyka wydzielenie miejsca dla kazdego przedmiotu

seiso — sprzatanie sprzatanie, usuwanie brudu

sporzadzenie procedur, zasad postepowania na stanowiskach

4 | seiketsu — standaryzacja A .
pracy i w ich otoczeniu

5 | shitsuke — samodyscyplina | automatyczna realizacja ustalonych zasad

Zrédto: J. Czerska, Zasada 55, http://www.zie.pg.gda.pl/~jcz/5S.pdf [dostep: 5.10.2012].

" M. Imai, Gemba kaizen, Wydawnictwo MT Biznes, Warszawa 2006, s. 26.
12 http://artoflean.com/documents/pdfs/Harada_interview_on_Jidoka.pdf [dostep: 2.10.2012].
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W zwigzku z powyzszymi rozwazaniami na temat jidoki oraz jej roli w bu-
dowaniu i przeksztalcaniu proceséw logistycznych mozna stwierdzi¢, ze wdro-
zenie tej koncepcji pozwala na'®:

— zredukowanie produkcji niespelniajgcej norm, a przez to zlikwidowanie
wiekszosci zmarnowanych zasobéw produkcyjnych;

— zwigkszenie efektywnosci wykorzystania zasobéw produkcyjnych, zwlasz-
cza ludzkich;

— zapobieganie usterkom maszyn poprzez automatyczne ich zatrzymanie, co
prowadzi do zaoszczedzenia srodkéw dotychczas przeznaczanych na naprawy;

— zwigkszenie poziomu elastycznosci produkcji, w tym wykorzystania produk-
cji w systemie ssania;

— podniesienie poziomu jakosci wytwarzanych produktow;

— wyeliminowanie btedéw ludzkich, czesto spowodowanych monotonna praca.

Wobec tego nalezy stwierdzi¢, ze jidoka wplywa zaréwno na proces podsta-
wowy, jakim jest produkcja dobra, jak i proces wspierajacy (logistyczny). W ten
sposob eliminuje sie réwniez procesy niedodajace wartosci w procesie podsta-
wowym, co pozytywnie wplywa na minimalizacje zbednych kosztéw w produk-
cji dobra i towarzyszacym jej procesie wspierajacym.
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JIDOKA AS A KAIZEN TECHNIQUE FOR MINIMIZING
LOGISTICS COSTS IN MASS PRODUCTION COMPANIES

(Summary)

This paper aims to present Jidoka (autonomation, intelligent automation, automation
with a human touch) as one of the logistics process improvement concepts with refer-
ence to processes supporting the production process. Firstly, the author focuses on the
connection between the basic process and logistic process in the production phase. Later
the author addresses the issue of transportation and work-in-progress store. Then the
author analyses the concept of production management, which is Jidoka, and its impact
on improving the efficiency in the use of resources in goods manufacturing. After pre-
senting several tools of Jidoka the author evaluates the role of Jidoka in shaping the logis-
tics processes.
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Wprowadzenie

Cechg charakterystyczna wspoélczesnych proceséw biznesowych z jednej
strony jest postepujaca globalizacja i towarzyszaca jej konkurencja w skali mie-
dzynarodowej, a z drugiej strony rosnacy stopiefi kooperacji przedsiebiorstw.
Zmienne warunki gospodarcze wynikajace ze zmian koniunktury oraz ciagle
poszukiwanie nowych sposobéw konkurowania i zdobywania klientéw powo-
dujg koniecznoé¢ stalego usprawniania proceséw wymiany danych pomiedzy
kooperujacymi przedsiebiorstwami, a takze w strukturach wewnetrznych sa-
mych przedsiebiorstw. W rezultacie pojawia sie coraz wieksze zapotrzebowanie
na zaawansowane rozwigzania ICT usprawniajace wymiane danych, a w szcze-
golnosci zapewniajace mozliwos¢ automatycznej transmisji danych.

W 2011 r. odsetek przedsiebiorstw wykorzystujacych komputery wyniost
95,7%. Najwyzszy wskaznik wystepowal wsréd przedsiebiorstw duzych (nie-
mal 100% wykorzystywalo komputery). W pozostalych klasach w latach 2008—
2010 odsetek firm wykorzystujacych komputery przekroczyt 90%*. Najczesciej
z komputeréw korzystaja przedsiebiorstwa duze i srednie. Dla komunikacji elek-
tronicznej konieczne jest nie tylko posiadanie odpowiedniego sprzetu kompute-
rowego, ale rowniez mozliwos¢ korzystania z sieci globalnej. Od 2008 r. wskaznik
przedsiebiorstw majacych dostep do Internetu w skali calego kraju utrzymywat
sie na wysokim poziomie. W latach 2008-2011 ponad 90% firm posiadato dostep
do sieci globalnej. Wéréd przedsiebiorstw duzych, pomimo iz przez ostatnie
cztery lata warto$¢ wskaznika zmieniala si¢ nieznacznie, niezmiennie oscylo-

' Spoleczeristwo informacyjne w Polsce. Wyniki badari statystycznych z lat 2006-2011. Informacje i opraco-
wania statystyczne, GUS, Warszawa 2012.
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wala w granicach 100%. W latach 2008-2010 zauwazalny postep odnotowano
wséréd malych przedsigbiorstw, ktére, podobnie jak w komputery, byly
najstabiej wyposazone w dostep do sieci globalnej. Od 2008 r. wskaznik dostepu
do Internetu wsréd malych przedsiebiorstw wzrést o niespelna 4 pkt proc.,
osiagajac w 2010 . poziom 95%. W 2011 r. nastapil jego nieznaczny spadek (do
93%). Warto takze podkresli¢, ze w 2011 r. wérdd przedsiebiorstw z branzy trans-
portu i gospodarki magazynowej 80% przedsiebiorstw posiadalo dostep do In-
ternetu poprzez lgcza szerokopasmowe?.

W 2010 r. niemal co 6 firma w Polsce prowadzila regularnie elektroniczng
wymiane informacji dot. zarzadzania tancuchem dostaw z dostawcami i odbior-
cami, przy czym w ponad 1/3 byly to przedsiebiorstwa duze. Przedsiebiorstwa
coraz czesciej wymieniaja informacje miedzy soba oraz innymi systemami ICT
za pomoca automatycznej wymiany danych. W 2011 r. udzial takich przedsie-
biorstw wzrdst w skali roku o 17%, do poziomu 66%, z czego najczesciej z auto-
matycznej wymiany danych korzystaly przedsiebiorstwa duze (86%). Naj-
wiekszg dynamika wzrostu charakteryzowaly sie przedsiebiorstwa male, dla
ktérych wskaznik w skali roku wzrést o 18%.

Biorac pod uwage wysokie wskazniki skomputeryzowania przedsiebiorstw
oraz wysoki stopien zaangazowania istniejacych systeméw informatycznych
w automatyczna wymiane danych, nalezy przewidywac, ze coraz wiecej proce-
sOw zwiagzanych z obstugg zleceni bedzie przyjmowalo forme elektronicznej ko-
munikacji. Wigczajac sie w tancuchy dostaw, wiele przedsiebiorstw staje przed
koniecznoscia ustandaryzowania posiadanych systeméw informatycznych.
Réwniez komunikacja z klientami coraz czesciej przyjmuje forme elektroniczna,
poczawszy od elektronicznego skladania i potwierdzania zamoéwien, poprzez
informacje o stopniu i fazie ich realizacji, potwierdzanie wykonania ustugi oraz
jej rozliczania, a wiec przesylania faktur w formie elektronicznej, az po elektro-
niczng zaplate i obsluge proceséw posprzedazowych. W rezultacie wigkszo§¢
przedsiebiorstw decyduje sie na zakup i wdrozenie zaawansowanych roz-
wigzan ICT, a nastepnie na cykliczne modernizowanie juz istniejacych syste-
moéw. Kierunek i zakres zmian w systemach ICT zalezy od wielu czynnikéw
zwigzanych z charakterystyka funkcjonowania i stopniem zlozonosci proceséw
biznesowych w przedsiebiorstwie. W dzialalnosci logistycznej czesto impulsem
do wdrazania usprawnien jest rosngca skala dzialalnosci, przejawiajaca sie
wzrostem liczby obstugiwanych zlecer lub poszerzeniem oferty o nowe ustugi.
Zmiany w systemach informatycznych nie zawsze wiaza sie z wdrazaniem no-
wych aplikacji, niejednokrotnie dla usprawnienia istniejgcych proceséw wystar-
czajace okazuje sie wprowadzenie drobnych modyfikacji poszerzajacych system
o nowe funkcje. Funkcje te czesto wiaza sie z automatyzacja czynnosci lub pro-
cesow, ktore do tej pory wykonywane byly przez pracownikéw, co zazwyczaj
oznacza zastapienie czasochlonnego recznego przesylania danych przez auto-

2 Ibidem.
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matyczne komunikaty wysylane przez system informatyczny na poszczegol-
nych etapach Swiadczenia ustugi logistycznej. Najczesciej spotykanymi uspraw-
nieniami w tym zakresie sa procesy:
— automatycznego generowania i przesylania klientom elektronicznych faktur
za uslugi,
— automatycznego generowania i przesylania klientom korespondencji win-
dykacyjnej,
— automatycznego generowania wiadomosci e-mail zawierajacej szczegoéty do-
stawy dla klienta.
Wymienione rozwigzania pozwalaja na zautomatyzowanie komunikacji
z klientami w zakresie udzielania standardowych informacji, ktére dotychczas
przekazywane byly w formie pisemnej lub telefonicznej przez pracownikow.
Proponowane rozwigzania wymagaja niewielkich modyfikacji w standardo-
wych systemach informatycznych, polegajacych na wprowadzeniu szablonéw
faktur oraz automatycznie generowanych informacji mailowych opartych na
danych pochodzacych z systemu.

1. Wykorzystanie elektronicznych faktur za ustugi

Elektroniczna faktura jest dokumentem wykorzystywanym do dokonywania
transakcji droga elektroniczng, zawierajacym informacje dotyczace naleznych
platnosci. Wyréznia sie dwa typy faktur elektronicznych:

— e-faktury o ustandaryzowanej strukturze umozliwiajgce automatyczne prze-
twarzanie (np. systemy typu EDI),

— e-faktury w postaci nienadajacej sie do automatycznego przetwarzania (np.
e-mail z zalagcznikiem PDEF).

W 2011 r. $rednio co trzecia firma w Polsce miala stycznoé¢ z faktura elektro-
niczng. Z elektronicznego fakturowania korzystata co druga duza firma oraz co
trzecia mala i srednia. W dziatalnosci zwigzanej z transportem i gospodarka ma-
gazynowa otrzymywanie lub wysylanie e-faktur deklarowalo 29,9% przedsie-
biorstw. Najbardziej rozpowszechniong forma byly e-faktury nienadajace sie do
automatycznego przetwarzania np. e-mail z zalgcznikiem w formacie PDF.

Przesytanie dokumentéw sprzedazowych, takich jak faktura, droga elektro-
niczng przyspiesza prace wewnatrz przedsiebiorstw, a takze usprawnia prze-
bieg platnoéci za uslugi. Elektroniczne faktury sa w wielu aspektach bardziej
funkcjonalne od papierowych wydrukéw. Podstawowe korzysci zwigzane z ich
zastosowaniem to:

— oszczednoé¢ papieru, znaczkéw pocztowych, kopert, jak i samego tuszu do
drukarek;

3 Ibidem.
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znacznie szybszy obieg dokumentéw — faktura szybciej dociera do klienta po
wykonaniu ustugi, co korzystnie wyptywa na obieg platnosci;

oszczednosé czasu i pracy oséb zaangazowanych w przygotowanie i proces
wyslania tradycyjnych faktur;

mniejszy odsetek bledéw na fakturach generowanych automatycznie z sy-
stemu;

mniejsze zapotrzebowanie na przestrzen przeznaczong do archiwizacji — za-
miast dokumentow w formie papierowej, archiwizuje sie nosniki danych elek-
tronicznych.

W roku 2005 zaczelo obowiazywac Rozporzadzenie Ministra Finansow regu-

lujace przesylanie faktur w formie elektronicznej. Zgodnie z Rozporzadzeniem,
najwazniejsze wymagania dotyczace elektronicznych faktur to*:

— koniecznoé¢ zabezpieczenia danych elektronicznej faktury bezpiecznym

podpisem kwalifikowanym lub przesylanie faktur w systemie EDI;
odbiorca musi w formie papierowej wyrazi¢ zgode na otrzymywanie faktur
w formie elektronicznej;

odbiorca moze cofngé zgode na otrzymywanie faktur w formie elektronicz-
nej, ale takze w formie papierowej;

faktury korygujace i duplikaty przesylane sa réwniez w postaci elektronicznej;
przechowywanie faktur musi by¢ realizowane w formie, w jakiej zostala ona
przekazana (e-faktury nie wolno wydrukowac i skasowaé oryginalnego pliku).
W Rozporzadzeniu Ministra Finanséw z dnia 28 listopada 2008 r.5 pojawily

sie nowe regulacje dotyczace faktur elektronicznych. Wedtug nich obowiazek
wystawiania faktur w co najmniej dwéch egzemplarzach i oznaczania ich wyra-
zami Oryginat i Kopia nie dotyczy faktur i faktur korygujacych wystawionych
w formie elektronicznej. Nowe rozporzadzenie dotyczace wysylania e-faktur
obowigzuje od 1 stycznia 2011 r.¢ Przelomem jest mozliwoé¢ wyrazania elektro-
nicznej zgody na otrzymywanie e-faktur.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami e-faktury powinny by¢ zabezpieczo-

ne w spos6b zapewniajacy autentycznos¢ ich pochodzenia i integralnosé ich tre-
§ci. Ustawodawca wymaga wprost pewnosci co do tozsamosci wystawcy faktu-
ry oraz integralnosci tresci faktury. Istnieje zatem obowiazek zabezpieczania
faktur bezpiecznym podpisem elektronicznym lub przesytania faktury z wyko-

4

Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 14 lipca 2005 r. w sprawie wystawiania oraz przesylania
faktur w formie elektronicznej, a takze przechowywania oraz udostepniania organowi podatko-
wemu lub organowi kontroli skarbowej tych faktur, Dz. U. Nr 133, poz. 1119.

Rozporzadzenie Ministra Finanséw z 28 listopada 2008 r. w sprawie zwrotu podatku niektérym
podatnikom, wystawiania faktur, sposobu ich przechowywania oraz listy towaréw i ustug, do kto-
rych nie maja zastosowania zwolnienia od podatku od towaréw i uslug, Dz. U. Nr 212, poz. 1337.
Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 17 grudnia 2010 r. w sprawie przesylania faktur w for-
mie elektronicznej, zasad ich przechowywania oraz trybu udostepniania organowi podatkowemu
lub organowi kontroli skarbowej. Dz. U. Nr 249, poz. 1661.
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rzystaniem elektronicznego systemu wymiany danych (EDI). Wymagana jest
akceptacja faktur elektronicznych przez odbiorce. Akceptacja albo jej cofniecie
moze by¢ wyrazona w formie pisemnej lub w formie elektronicznej.

Zmiany w przepisach zapewniajg obecnie przedsiebiorcom, korzystajacym
z elektronicznego systemu fakturowania, mozliwos¢ bezproblemowego rozlicza-
nia si¢ z Urzedem Skarbowym. Treé¢ oraz skutki prawne wystawienia oraz
otrzymania faktury w formie elektronicznej sg identyczne jak w przypadku fak-
tury papierowej. E-faktura jest korzystnym rozwigzaniem dla wystawcy, ponie-
waz dokument w formie elektronicznej jest zawsze dostarczony na czas, nigdy
nie ginie, wiadomo kto go odczytal i kiedy. Nie daje zatem mozliwosci unika-
nia lub opdézniania platnosci z argumentacja, Ze zaginal, nie dotarl.

Automatyczny komunikat, dotyczacy wygenerowania elektronicznej faktury
dla klienta, moze przyja¢ nastepujaca forme:

Szanowni Panstwo,

Uprzejmie informujemy o wystawieniu dla Pafistwa nowej elektronicznej faktury o nu-
merze xxxxx na kwote yyy pln netto.

Prosimy wplaci¢ powyzsza kwote do dnia dd-mm-rrrr (termin platnosci) na rachunek
bankowy firmy X.

Szczegodlowe informacje (np. numer rachunku bankowego) znajdg Panstwo w zakladce
faktury. Niniejsza wiadomos¢ nie jest elektroniczng faktura, a jedynie powiadomieniem
o jej wystawieniu. Elektroniczna faktura jest dostepna w systemie, w zakladce faktury.
Wiadomos$¢ zostala wygenerowania automatycznie. Prosimy na nig nie odpowiada¢.

Kolejnym krokiem moze by¢ przypomnienie o podobnej tresci generowane
automatycznie 1 dzien przed uplywem terminu platnosci.

Koszty zwigzane z procesem automatycznego wysylania faktur zaleza od
sposobu wprowadzenia elektronicznych faktur:

— faktura wystawiona w PDF i wyslana mailem, bez kosztéw po stronie wy-
stawcy;

— z wykorzystaniem e-podpisu do autoryzacji e-faktur. Podpis elektroniczny
nalezy zainstalowa¢ na komputerze i zakupi¢ na niego certyfikat. Za podpis
trzeba zaplaci¢ obecnie od 300 do 600 PLN. Jest to koszt zakupu czytnika,
oprogramowania i kart koniecznych do tego, by podpisac sie elektronicznie.
Natomiast odnowienie certyfikatu to koszt 130 PLN rocznie;

— pelny outsourcing tych ustug na zewnatrz, facznie z archiwizacja — skala ko-
sztow zalezna od skali operacji, jest to rozwigzanie relatywnie najdrozsze.

2. Korespondencja windykacyjna

Zautomatyzowana, elektroniczna korespondencja windykacyjna moze zo-
sta¢é wprowadzona w dwoéch wariantach:
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1) na podstawie danych o przeterminowanych fakturach, pochodzacych z sy-
stemu informatycznego, mozliwe jest generowanie automatycznych moni-
tow zgodnie z zalozonym harmonogramem;

2) na podstawie danych o przeterminowanych fakturach pracownicy Dziatu
Obstugi Klienta lub Dziatu Ksiegowosci wysylaja do klientow elektroniczne
monity, korzystajac z szablonéw elektronicznych dokumentéw windykacyj-
nych dostgpnych w wewnetrznej sieci firmy.

Oba warianty w réznym stopniu powoduja skrécenie i skonkretyzowanie
informacji windykacyjnej wymienianej z klientem, a w konsekwencji poprawe
terminowosci splywu naleznosci. Forma elektroniczna powoduje, ze informa-
cja o podjetej procedurze windykacyjnej dociera do klienta szybko i niezawodnie,
dokument wysylany jest do okreSlonej osoby z potwierdzeniem jego otwarcia
przez adresata. Forma elektroniczna redukuje ponadto mozliwo$¢ czasochton-
nego tlumaczenia sie klientéw oraz unikania kontaktu. Minimalizuje takze stres
i czasochtonno$¢ tych procedur przeprowadzanych przez pracownikéw. Jedy-
nym zastrzezeniem do wprowadzenia tej metody windykacji jest fakt, ze infor-
macja o bezposrednim adresie mailowym do osoby odpowiedzialnej za realiza-
cje zlecenia po stronie klienta musi by¢ w tym celu zawsze uzyskiwana juz na
etapie pozyskiwania zlecenia spedycyjnego, a nastepnie wprowadzana wraz
z pozostalymi danymi adresowymi klienta do systemu.

Szablony korespondencji windykacyjnej moga by¢ przygotowane wedlug
nastepujacego schematu:

1) informacja o zaistnieniu faktu przeterminowania faktury (z podaniem jej nu-
meru, daty wystawienia oraz charakterystyki wykonanej ustugi) z prosba o
szybkie uregulowanie zaleglosci;

2) powtérny monit dotyczacy dalszego braku platnosci za fakture (opisang jw.),
opcjonalnie z ostrzezeniem o mozliwosci wpisania diuznika do Rejestru
Dtuznikéw Transportowych.

Uproszczony schemat procedury windykacyjnej, polegajacy na automatycz-
nym generowaniu przez system korespondencji windykacyjnej, moze skiada¢
sie z nastepujacych krokéw:

Dziefh po uplywie terminu platnosci klient otrzymuje upomnienie o nastepuja-

cej tresci:

Szanowni Panstwo,

Uprzejmie informujemy, ze dnia dd-mm-rrrr minal termin platnosci biezacej faktury
o numerze xxxx. Do dnia dzisiejszego nie odnotowalismy wplaty na naszym koncie.
Szczegoly dotyczace salda Panstwa naleznosci, kwoty i daty ostatnich wplat dostepne sa
w Systemie, w zakladce faktury.

W przypadku dokonania wplaty w ciagu ostatnich 24 godzin prosimy o potraktowanie
powyzszej informacji jako nieaktualnej.

Wiadomos¢ zostala wygenerowania automatycznie. Prosimy na nig nie odpowiada¢.
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W przypadku dalszego braku platnosci kolejna wiadomos¢ zostaje wygenerow-
ana automatycznie po okresie 3 dni, o tresci:

Szanowni Panstwo,

Uprzejmie informujemy, Ze dnia dd-mm-rrrr minal termin platnosci biezacej faktury
o numerze xxxx. Do dnia dzisiejszego nie odnotowaliSmy wplaty na naszym koncie.

W przypadku nieoplacenia zaleglosci bedziemy zmuszeni uruchomié procedure windy-
kacyjna. Szczegoty dotyczace salda Panstwa naleznosci, kwoty i daty ostatnich wplat dostep-
ne sa w Systemie, w zakladce faktury.

W przypadku dokonania wplaty w ciggu ostatnich 24 godzin prosimy o potraktowanie
powyzszej informacji jako nieaktualnej.

Wiadomo$¢ zostala wygenerowania automatycznie. Prosimy na nia nie odpowiadaé.

Dalsze dziatania z reguly kieruje sie tradycyjna droga, a wiec pracownicy
kontaktuja sie telefonicznie z klientem, wzywajac do zaplaty naleznosci. Nieza-
leznie od wybranego wariantu przejecie korespondencji windykacyjnej przez
system komputerowy pozwala na znaczne skrdcenie procesu windykacji, a przede
wszystkim na znaczace odciazenie pracownikéw, ktérzy sie tym zajmuja, kie-
rujgc przypomnienia o zalegtych platnosciach do klientéw tradycyjnie drogg te-
lefoniczna.

3. Informacja mailowa dla odbiorcéw i nadawcéw towarow

Kontakt z odbiorcami towaru przed fizycznym wykonaniem dostawy wigze

sie przede wszystkim z przestaniem informacji dotyczacych:
— terminu nadejscia okreslonej przesylki,

— specyfikacji towaru bedacego przedmiotem dostawy,

— ewentualnego przygotowania miejsca roztadunku.

Natomiast po wykonaniu dostawy, kiedy do systemu wprowadzana jest in-
formacja o statusie dorgczenia przesytki, komunikat mailowy moze zosta¢ auto-
matycznie wystany do nadawcy z informacja o wykonaniu dostawy oraz ewen-
tualnie o czasie jej wykonania.

Przestanie tego rodzaju informacji powoduje lepsze przygotowanie procesu
dostawy u odbiorcy, co w konsekwencji poprawia skuteczno$¢ i czas realizacji
dostaw, a jednoczesnie pozwala na zredukowanie czasu po$wieconego przez
pracownikéw dzialu spedycji lub wysylek na potwierdzanie telefoniczne ww.
danych. Tego rodzaju informacja moze zosta¢ wprowadzona do systemu infor-
matycznego jako szablon, z ktérego moga korzysta¢ pracownicy w kontaktach
z klientami, lub tez moze by¢ informacjg generowang automatycznie przez sy-
stem — powiazana z numerem zlecenia. Jedynym zastrzezeniem do zastosowa-
nia tego rodzaju usprawnien jest koniecznos¢ kazdorazowego pozyskania ad-
resu mailowego o0s6b zaangazowanych w realizacje dostawy zaré6wno po
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stronie nadawcy, jak i odbiorcy, a takze innych oséb, ktére nalezy powiadomi¢
o realizacji zlecenia. Informacje o realizacji dostawy pozwalaja odbiorcom to-
waru lepiej przygotowac sie do przyjecia fadunku, a takze ograniczaja mozli-
wos¢ powstania sytuacji, gdy nie ma osoby mogacej przyja¢ ladunek w miejscu
dostawy.

Podsumowanie

Oméwione rozwigzania nie sg Zrodlem wiekszych kosztéw dla przedsiebior-
stwa, poniewaz opieraja sie¢ na zastosowaniu niewielkich modyfikacji istnieja-
cego systemu informatycznego, natomiast moga przynies¢ wiele korzysci zaréw-
no wymiernych (oszczednosci kosztéw rzeczowych, ale takze kosztéw pracy,
szybszy obieg platnosci), jak i niewymiernych (wzrost satysfakcji klienta, lepsza
komunikacja z klientami, wyzsza jako$¢ obstugi, wieksza skutecznos¢ dostaw,
wizerunek ,firmy przyjaznej Srodowisku”). Ze wzgledu na mozliwos¢ auto-
matycznego generowania faktur oraz korespondencji informacyjnej i windyka-
cyjnej nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na oszczedno$¢ czasu oraz pracy
zwigzang z eliminacja fizycznych proceséw dotychczas stosowanych do realiza-
¢ji tych czynnosci. Druga zasadnicza korzyscia jest eliminacja dotychczasowej
papierowej formy wymienionych dokumentéw, co stanowi nie tylko o obnizce
kosztéw papieru, tuszu, kopert, znaczkow, ale takze sprzyja budowaniu ekologi-
cznego wizerunku przedsiebiorstwa. Warto zwrécié¢ takze uwage na inne korzy-
§ci wynikajace z poprawy plynnosci finansowej ze wzgledu na przyspieszenie
obiegu platnosci. Automatyzacja korespondencji przyczynia si¢ do usprawnia-
nia proceséw wewnatrz przedsiebiorstwa, ktére dotychczas wykonywane byty
przez pracownikéw, a pochlaniaja wiele czasu i energii i niejednokrotnie sg
zrédlem dodatkowego stresu (np. windykacja). Ich zautomatyzowanie oparte
na istniejacych rozwigzaniach informatycznych pozwala na racjonalizowanie
zatrudnienia oraz skupienie si¢ pracownikéw na czynnosciach kluczowych dla
realizacji procesow dostaw tadunkéw.

Aby wprowadzane zmiany mialy uzasadnienie i zwiekszaly potencjal kon-
kurencyjny firmy, musza by¢ zgodne z ogdlnymi tendencjami dotyczacymi in-
nowacji w gospodarce. Obecnie wszelkie analizy wskazuja na coraz wyzszy sto-
pien zinformatyzowania proceséw biznesowych oraz wzrost wykorzystania
narzedzi elektronicznych usprawniajacych przeplyw informacji i dokonywanie
transakcji. Przewiduje si¢ dalszy wzrost realizacji transakcji za posrednictwem
internetu, w tym takze upowszechnienie sie instrumentéw do obstugi tych
transakgcji, takich jak: e-faktury, przyspieszajacych i utatwiajacych obrét handlo-
wy. Coraz wieksza popularnoscia cieszy sie¢ wérdéd przedsiebiorcéw podpis elek-
troniczny, w tym takze mozliwos¢ stosowania bezpiecznego mobilnego podpisu
elektronicznego z uzyciem telefonéw komérkowych. Natomiast komunikacja za
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posrednictwem sieci staje sie najszybszym i zarazem najtanszym medium prze-
kazywania informacji, a zatem réwniez coraz bardziej powszechnym.
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ICT TOOLS IN THE PROCESS OF LOGISTIC SERVICE IMPROVEMENT

(Summary)

Logistic services, as well as any other market activity, are constantly experiencing
various operational changes due to the technology development. Presently, most busi-
ness processes are completed with practical application of ICT (Information and Commu-
nication Technologies) tools. Automatization of communication processes allows for costs
saving, better service and improvement of management processes. A logistic company
may choose from a variety of advanced technological tools, however it’s often the small
improvements that make the biggest difference and offer the most benefit in relation to
business efficiency.
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ANALIZA STANU KRAJOWEGO RYNKU USEUG TSL
NA TLE WSKAZNIKOW MAKROEKONOMICZNYCH POLSKI
W DOBIE KRYZYSU GOSPODARCZEGO

Wprowadzenie

Krajowy rynek ustug TSL, bedacy elementem otwartego systemu gospodar-
czego, silg rzeczy jest podatny na wszelkie zjawiska zachodzace w tym syste-
mie. Jednym z tych zjawisk jest ogélnoswiatowy kryzys gospodarczy, ktéry ze
zmienng sila wydaje si¢ by¢ obecny w réznym czasie i miejscu. Przekonanie ta-
kie w odniesieniu do gospodarki Polski, a w jej ramach do krajowego rynku
ustug transportowych, spedycyjnych i logistycznych, jest ksztaltowane raczej
poprzez ocene koniunktury gospodarczej dokonywanej na podstawie publicy-
stycznych doniesien, niz przez wywazone naukowe dowody. W literaturze
przedmiotu problematyke kryzysu w analizowanym obszarze badawczym, tj.
krajowym rynku ustug TSL, podjelo wielu autoréw!. Studium tej literatury po-
zwala zasadniczo zgodzi¢ sie z tezg mdowiaca, ze ,Trudno jest dzisiaj jednoznacz-

' Zob.: P. Pietak, Kryzys, czy szansa dla branzy logistycznej, ,Logistyka” 2009, nr 3, s. 59-60; B. Trochy-
miak, Kryzys a inwestycje w logistyce, ,Spedycja, Transport Logistyka” 2009, nr 2, s. 56-57; K. Bielica,
Kryzys w logistyce: czy fracht lotniczy czeka lgdowanie? ,Spedycja, Transport Logistyka” 2009, nr 2,
s. 63; B. Trochymiak, Kryzys dobija transport kolejowy, ,Spedycja, Transport Logistyka” 2009, nr 2,
s. 64—65; Plan antykryzysowy: firmy cheq konkretéw, ,Gazeta Prawna” 2009, nr 14, s. A2; R. Dobrzycki,
Kryzys nie zatrzymal rozwoju centrow logistyki, ,Dziennik.PL” z dnia 29 maja 2008 r. Artykul dostep-
ny na stronie http://dziennik.pl/warto-wiedziec/transport-i-logistyka/article182633/Kryzys_nie_za-
trzymal_ rozwoju_centrow_logistyki.html [dostep: 14.05.2012]; S. Kauf, Globalny kryzys gospodarczy
a struktura taricuchéw dostaw, ,Gospodarka Materialowa & Logistyka” 2010, nr 1, s. 2-8; C. Mafikow-
ski, Model ekonometryczny wptywu kryzysu gospodarczego na krajowy rynek ustug TSL, [w:] Modelowanie
procesow i systemow logistycznych, (red.) M. Chaberek, L. Reszka, cz. X, Zeszyty Naukowe Uniwer-
sytetu Gdanskiego ,Ekonomika Transportu Ladowego” nr 40, Wydawnictwo UG, Gdansk 2011,
s. 207-213.
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nie stwierdzi¢, ze globalny kryzys na rynkach finansowych spowodowal
gleboka recesje na polskim rynku ustug TSL. Dla jednych to zagrozenie z powo-
du utraty masy przewozowej i klientéw, a dla innych nowe wyzwania i szanse
na przejecia kapitalowe oraz zagospodarowanie nowych obszaréw dzialalnosci.
To takze czas wzmozonej kreatywnosci w budowaniu strategii rozwoju firmy
[..]"2 Z uwagi na dynamike i zlozonoé¢ krajowego rynku uslug oraz jego
wplywu albo braku tego wplywu na ogélna sytuacje gospodarcza Polski, w tym
rynku uslug TSL, uzasadnione jest przeprowadzenie postepowania badawczego
majacego na celu wypracowanie aktualnej oceny stanu rynku ustug TSL. Cel
ten realizuje si¢ droga przeprowadzenia analizy stanu badanego rynku na tle
wskaznikéw makroekonomicznych Polski w okresie kryzysu gospodarczego, za$
zaprezentowanie wynikéw tej analizy jest przedmiotem niniejszego artykutu.

1. Zalozenia badawcze

Przeprowadzenie analizy stanu rynku ustug TSL na tle wskaznikéw makro-
ekonomicznych Polski w okresie kryzysu gospodarczego wymaga przyjecia
zbioru zalozeh badawczych dotyczacych:

— sposobu identyfikowania kryzysu gospodarczego,

— przyjecia przedzialu czasowego analizy,

— identyfikacji wskaznikéw makroekonomicznych gospodarki polskiej,
— identyfikacji wskaznikéw rozwoju krajowego rynku ustug TSL.

Podejmujac sie proby zdefiniowania sposobu identyfikowania kryzysu go-
spodarczego, wykryto, ze sposéb ten polega na rozpoznaniu kryzysu gospodar-
czego za pomoca jednej lub wielu cech stanu gospodarki, a zwlaszcza®:

— zalamaniem réwnowagi pomiedzy popytem i podaza,

galopujaca inflacja przeradzajaca sie w hiperinflacje lub odwrotnie,
spadkiem cen (deflacja),

— spadkiem produkgdji,

- spadkiem realnych plac,

— spadkiem zatrudnienia,

— wzrostem bezrobocia,

— spadkiem dochodoéw,

2 Artykul pt. ,Zdania co do skali skutkéw recesji w branzy TSL sa podzielone — podsumowanie ob-
rad X Kongresu Spedytoréw”. Artykul dostepny na portalu Polskiej Izby Spedycji i Logistyki na
stronie http:/www.pisil.pl/aktualnosci/212/zdania_co_do_skali_skutkow_recesji_w_branzy_tsl_sa.
html [dostep: 14.05.2012].

Opracowanie wlasne na podstawie: Stownik ekonomiczny i finansowy, Wydawnictwo Ksiaznica, Ka-
towice 1994, s. 90; W. Iskra, Kryzys gospodarczy, [w:] Encyklopedia biznesu, t. 1, (red.) W. Pomykalo,
Fundacja Innowacja, Warszawa 1995, s. 457-463; hasto Kryzys gospodarczy na stronie http://pl.wiki-
pedia.org/wiki/Kryzys_gospodarczy [dostep: 14.05.2012].
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- spadkiem konsumpgji,

— spadkiem PKB,

— ograniczeniem wydatkow socjalnych,

— zmniejszeniem wydatkéw na nauke, stuzbe zdrowia,

— wzrostem obciazen fiskalnych,

— wzrostem deficytu budzetowego,

— wzrostem deficytu fiskalnego,

— wzrostem deficytu handlowego,

— trendem spadkowym w podatkowych dochodach budzetu panistwa,
— spadkiem dynamiki wzrostu gospodarczego,

— zwolnieniem dynamiki wzrostu produkcji przemystowej,
— obnizeniem tempa wzrostu eksportu,

— zmniejszeniem nakladéw inwestycyjnych.

Problem z zastosowaniem powyzszych cech do identyfikacji kryzysu gospo-
darczego jest tego rodzaju, ze zawarte w powyzszym wyszczegdlnieniu takie
okreélenia, jak: spadek, wzrost, ograniczenie, zmniejszenie itp. nie informuja
o wielkosci progowej, po przekroczeniu ktérej mozna by méwié o sytuacji kry-
zysowej. Dlatego tez proponuje si¢ przyjecie zalozenia, ze ,0 tym czy jest kry-
zys, czy go nie ma decyduja wskazniki ekonomiczne, czyli wielkosci ekonomicz-
ne charakteryzujace gospodarke — np. przynajmniej dwa kwartaly spadku
PKB”4. Dlatego tez w tym artykule za gléwna ceche identyfikujaca kryzys go-
spodarczy przyjmuje sie spadek PKB przynajmniej przez dwa kwartaly (w do-
mysle nastepujace po sobie). W konsekwencji zaklada sie, ze analiza rozwoju
krajowego rynku ustug TSL na tle wskaznikéw makroekonomicznych Polski
w dobie kryzysu gospodarczego bedzie dokonywana w okresach kwartalnych.

Kolejnym wymogiem uzycia powyzszych cech kryzysu gospodarczego do
analizy stanu krajowego rynku ustug TSL na tle wskaznikéw makroekonomicz-
nych Polski w dobie kryzysu gospodarczego jest okreslenie przedzialu czasu,
ktory zostanie przyjety do analizy. Za punkt wyjécia uznaje sie powszechne
przekonanie o wywolaniu ogdlno$wiatowego kryzysu gospodarczego przez
kryzys finansowy USA, a zwlaszcza zalamanie sie rynku pozyczek hipotecznych
o wysokim ryzyku (ang. subprime mortage)®. Ze wzgledu na to, ze za graniczng
date rozpoczecia tego kryzysu uwaza sie dzien 15 wrzesnia 2008 r., tj. dzien
ogloszenia upadlosci czwartej co do wartosci korporacji finansowej USA — Lehman
Brothers®, sugeruje sie przyjecie zakresu czasowego dla wykonywanej analizy

4 Hasto Kryzys gospodarczy na stronie http:/pl.wikipedia.org/wiki/Kryzys _gospodarczy [dostep:
24.05.2012].

5 Zob.: hasto Kryzys finansowy na stronie http://pl.wikipedia.org/wiki/Kryzys_finansowy_ 2007-2009
[dostep: 24.05.2012].

® Zob.: hasto Lehman Brothers na stronie http:/pl.wikipedia.org/wiki/Lehman_Brothers [dostep:
24.05.2012].
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od kwartatu poprzedzajacego te date tzn. od II kwartatu 2008 r. do kwartalu, dla
ktérego istniejg najbardziej aktualne dane statystyczne, tj. do I kwartalu 2011 r.

Przechodzgc do problematyki identyfikacji wskaznikéw makroekonomicz-
nych gospodarki polskiej, ktére mozna by uzy¢ w analizie rozwoju krajowego
rynku ustug TSL w okreSlonym powyzej przedziale czasu, nalezy stwierdzi¢, ze
przyjety wczesniej sposéb rozpoznawania kryzysu gospodarczego jednoznacz-
nie nakazuje przyjecie PKB, ale nie w postaci bezwzglednej, tylko wzglednej, tj.
w postaci wskaznika dynamiki PKB, za podstawowy identyfikator, jesli mozna
tak powiedzie¢, kryzysu gospodarczego. W dalszej kolejnoéci mozna uzy¢ wszy-
stkie wymienione wczeéniej wielkoéci makroekonomiczne. Tym niemniej ze
wzgledu na specyfike przedmiotu badania, tj. rynku ustug TSL, dla ktérego wiel-
koscig podstawowsq jest warto$¢ tego rynku mierzona wartoscia sprzedazy ustug
TSL, kolejng po dynamice PKB wielkosciy makroekonomiczng stosowang
w przeprowadzanej analizie jest dynamika wyniku ze sprzedazy ogétem dla
calej gospodarki krajowej. Dalszy wybdr wielkosci makroekonomicznych do
przedmiotowej analizy moze przebiega¢ wedlug réznych kryteriéw wyboru.
Z uwagi na znaczenie konkurencyjnosci gospodarki krajowej w relacji do pozo-
stalych gospodarek $wiata proponuje sie zastosowanie w przeprowadzanej ana-
lizie tzw. indeksu globalnej konkurencyjnosci’.

Uznanie wartosci sprzedazy ustug TSL za wskaznik podstawowy analizowa-
nego rynku sugeruje, aby dynamike tej sprzedazy przyjac za gléwny identyfikator
kryzysu na rynku ustug TSL. Zaklada sie¢, podobnie jak powyzej, ze kolejnym
wskaznikiem analizy rozwoju tego rynku jest dynamika wyniku ze sprzedazy
ustug TSL. Konieczne jest przyjecie jeszcze jednego zalozenia. Otéz, wedlug
Polskiej Klasyfikacji Dziatalnosci (PKD 2007) nie wystepuje sekcja dziatalnosci
gospodarczej — uslugi TSL, a Sekcja H o nazwie ,Iransport i Gospodarka Maga-
zynowa”8. Ze wzgledu na to, ze charakterystyka analizowanego rynku ustug
TSL jest najblizsza merytorycznie, a przez to i statystycznie, danym rejestrowa-
nym dla Sekcji H, zaklada sie, ze dane opisujace ,Iransport i Gospodarke Maga-
zynowq” beda najlepiej odwzorowywac stan rynku ustug TSL. W odniesieniu
do rynku ustug logistycznych odpowiednikiem przyjetego w poprzednim aka-
picie indeksu globalnej konkurencyjnosci gospodarki krajowej jest tzw. wskaz-
nik globalnej efektywnosci logistyki’.

,Od 2005 roku, Swiatowe Forum Ekonomiczne oparto analize konkurencyjnosci na indeksie glo-
balnej konkurencyjnosci (Global Competitiveness Index) jako kompleksowe narzedzie mierzace
makro i mikroekonomiczne podstawy konkurencyjnosci gospodarek krajowych”. The Global Com-
petitiveness Report 20122013, (red.) K. Schwab, World Economic Forum, Geneva 2012, s. 4.

Zob.: Zalacznik do Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 24 grudnia 2007 r. w sprawie Polskiej
Klasyfikacji Dziatalnosci (PKD), Dz. U. Nr 251, poz. 1885.

Logistics Performance Indeks, nazywany réwniez wskaznikiem logistyki lub indeksem ustug logi-
stycznych. Zob.: Connecting to Compete. Trade Logistics in the Global Economy. The Logistics Performan-
ce Index and Its Indicators, The World Bank, Washington 2007, s. III.
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2. Analiza rozwoju krajowego rynku ustug TSL na tle dynamiki
PKB i wynikéw ze sprzedazy w latach 2008-2011

Analiza dynamiki produktu krajowego brutto (rys. 1) w powigzaniu z przy-
jetym wczedniej zalozeniem identyfikujacym kryzys gospodarczy ze spadkiem
PKB przynajmniej przez dwa nastepujace po sobie kwartaly wskazuje, ze nie-
uzasadnione jest twierdzenie, ze polska gospodarka znajduje si¢ w stanie kryzy-
su gospodarczego. Okazuje sie bowiem, ze w analizowanym okresie ani razu
nie zarejestrowano spadku PKB w kolejnych kwartalach. Co wiecej nie dwa, ale
az trzy kwartaly w kazdym z badanych lat wykazuja tendencje wzrostowa, co
zadaje klam powszechnym twierdzeniom o kryzysie gospodarczym w Polsce.

Dynamika PKB (ceny state, | kwartat 2008 = 1)
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Rysunek 1. Dynamika PKB w analizowanym okresie

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS oraz Ministerstwa Gospodarki zawartych
na stronach: wwwistat.gov.pl/cps/rde/xber/gus/PUBL_rn_produkt_krajowy_brutto-2k 2011-szac_wst.pdf
[dostep: 21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/upload/8436/ InfOsytEkon-finPodmGosplpol2011.pdf [dostep:
21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/ upload/8436/SytEkonFinPOdmGosp2010.pdf [dostep: 21.05.2012].

Na marginesie warto zwroci¢ uwage, ze spadek aktywnosci gospodarczej
wystepuje zawsze w pierwszym kwartale kazdego badanego roku. Najpraw-
dopodobniej przyczyng takiego stanu rzeczy jest wyhamowanie spozycia wew-
netrznego po $wiatecznym okresie zakupow oraz ewentualne podwyzki cen
wprowadzanie wraz z nowym rokiem. Tym niemniej wskazane byloby przepro-
wadzenie badan weryfikujacych powyzsze przypuszczenie.
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Na tle ukazanej dynamiki PKB prezentuje sie przyjete w zalozeniach badaw-
czych makroekonomiczne wskazniki rozwoju rynku uslug TSL. Pierwszym i za-
razem podstawowym wskaznikiem rozwoju analizowanego rynku jest dynamika
sprzedazy ustug transportowych i gospodarki magazynowej (TiGM) stano-
wiacych, wedlug PKD 2007, sekcje H gospodarki narodowej. Analiza dynamiki
sprzedazy tych ustug na tle dynamiki PKB (rys. 2) dowodzi, ze o kryzysie na
rynku ustug TSL mozna méwié jedynie w odniesieniu do okresu obejmujacego
trzy kwartaly, tj. od IV kwartatu 2008 r. (kolejny kwartal po umownej dacie wy-
buchu kryzysu 15 wrzeénia 2008 r.) do II kwartalu 2009 r. Natomiast poczawszy
od III kwartalu 2009 r. az do kofica badanego okresu, méwienie o kryzysie na
rynku uslug TSL przy przyjetych zalozeniach nie jest uzasadnione.

Dynamika PKB (ceny state, | kwartat 2008 = 1)
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Rysunek 2. Dynamika sprzedazy ustug transportowych i gospodarki magazynowej na tle
dynamiki PKB w analizowanym okresie

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS oraz Ministerstwa Gospodarki zawartych
na stronach: www.stat.gov.pl/cps/rde/xber/gus/PUBL_rn_produkt_krajowy_brutto-2k_2011-szac_wst.pdf
[dostep: 21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/upload/8436/ InfOsytEkon-finPodmGosplpol2011.pdf [dostep:
21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/ upload/8436/SytEkonFinPOdmGosp2010.pdf [dostep: 21.05.2012].

Potwierdzenie powyzszego wniosku mozna uzyskac z analizy dynamiki wy-
niku ze sprzedazy uslug TiGM na tle kolejnego wskaznika makroekonomiczne-
go gospodarki Polski, a mianowicie dynamiki wyniku ze sprzedazy uzyskanego
przez wszystkie sekcje gospodarki narodowej. Dane na rysunku 3 dowodza, ze
o kryzysie na rynku ustug TSL, tym razem mierzonego dynamika wyniku ze
sprzedazy ustug TiGM, mozna moéwi¢ w okresie od I do IV kwartatu 2008 r.
Z uwagi na to, ze okres kryzysu nie wykracza poza II kwartal 2009 r. (rys. 2, 3)
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wiarygodnosci nabiera przytoczona powyzej teza o braku kryzysu na rynku
ustug TSL w ujeciu makroekonomicznym od II kwartatu 2009 r. do II kwartalu
2011 r.

Dynamika wyniku ze sprzedazy ogélem (ceny state, | kwartat 2008 = 1)
Dymanika wyniku ze sprzedazy TiGM (ceny stafe, | kwartat 2008 = 1)

2,00

1,50

1,00 ! 125

0,50

0,00

0,50

1,00

1,50

_2100'% '-1,94
e & 2009 vy ooy
Lehzga? 82008 2010 2(;1 Il

rothers 1

Rysunek 3. Dynamika wyniku ze sprzedazy ustug transportowych i gospodarki magazy-
nowej na tle dynamiki wyniku ze sprzedazy ogétem w analizowanym okresie

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS oraz Ministerstwa Gospodarki zawartych na
stronach: www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/PUBL_rn_produkt krajowy_brutto-2k 2011-szac_wst.pdf
[dostep: 21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/upload/8436/ InfOsytEkon-finPodmGosplpol2011.pdf [dostep:
21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/ upload/8436/SytEkonFinPOdmGosp2010.pdf [dostep: 21.05.2012].

Powyzej wykonana analiza przyjmowala za przedmiot badan caly rynek
ustug TSL. Dlatego tez postawione powyzej tezy znajduja odniesienie do tego
rynku (przy przyjetych zalozeniach), ale traktowanego jako cato$¢. Z uwagi na
to, ze caloé¢ moze wykazywac inne cechy niz elementy, z ktérych sie skiada,
uzasadnione jest przeprowadzenie analizy rozwoju segmentéw badanego ryn-
ku. Mozliwosci wyszczegolnienia struktury segmentéw rynku ustug TSL sa teo-
retycznie i chyba tez praktycznie nieograniczone, dlatego tez, zdajac sobie spra-
we z faktu, ze dalsza analiza moze przebiega¢ wedlug innych kryteriow
segmentacji, subiektywnie przyjmuje sie za przedmiot dalszych badan dwa
glowne segmenty tego rynku, tj. segment przewozu:

— ladunkoéw,
— pasazerow.

Rezultatem prac badawczych odnosnie do pierwszego z wyszczegélnionych
segmentoéw rynku ustug TSL jest rysunek 4 prezentujacy dynamike przewozu
tadunkéw na tle dynamiki PKB w badanym okresie. Analiza tej dynamiki
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Dynamika PKB (ceny state, | kwartat 2008 = 1)
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Rysunek 4. Dynamika przewozu ladunkéw na tle dynamiki PKB w analizowanym okresie

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS oraz Ministerstwa Gospodarki zawartych na
stronach: www.stat.gov.pl/cps/rde/xber/gus/PUBL_rn_produkt_krajowy_brutto-2k_2011-szac_wst.pdf
[dostep: 21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/upload/8436/ InfOsytEkon-finPodmGosplpol2011.pdf [dostep:
21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/ upload/8436/SytEkonFinPOdmGosp2010.pdf [dostep: 21.05.2012].

sklania do wydania opinii, iz rozwdj segmentu przewozu ladunkéw byt
zaklécony kryzysem gospodarczym w dwoch przedzialach czasu, tj.
1) IV kwartal 2008 r. — II kwartal 2009 r. (identycznie jak dynamika sprzedazy

TiGM na rys. 2);

2) IV kwartat 2009 r. — I kwartat 2010 r.

Analizujgc rozwdj drugiego z wyszczegdlnionych segmentéw rynku ustug
TSL, tj. segment przewozu pasazeréw, nalezy stwierdzi¢, ze segment ten cechu-
je wystepowanie kryzysu w kazdym roku. W badanym okresie kryzys zostat
zarejestrowany w nastepujacych kwartatach:

1) I — IIT kwartat 2008 r.,
2) I - III kwartat 2009 r.,
3) I — III kwartat 2010 .,
4) I — II kwartat 2011 r.

Warto zauwazy¢ prawidlowos¢ wyrazajaca sie w tym, ze wyrazny wzrost dy-
namiki przewozéw pasazerow odnotowuje si¢ w IV kwartale kazdego roku, co
najprawdopodobniej jest zwigzane z podrézami w okresie Swigtecznym.

Przeprowadzona analiza rozwoju rynku ustug TSL na tle wskaznikéw
makroekonomicznych Polski w dobie kryzysu gospodarczego moze by¢ kon-
tynuowana droga jej uszczegoélawiania kolejnymi kryteriami segmentujacymi
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badany rynek. Zadanie to pozostawia sie kolejnym badaniom, natomiast za
wskazane uwaza sie uzupelnienie powyzszych wnioskéw analizg rozwoju
krajowego rynku ustug TSL na podstawie tzw. wskaznika globalnej efektywno-
Sci logistyki (Logistics Performance Index — LPT). Opracowana przez Bank Swiato-
wy metodyka liczenia tego wskaznikal®, obejmujaca zakresem efektywnosé
funkcjonowania logistyki w okoto 150 krajach, powoduje, ze wskaznik LPI umoz-
liwia okreélenie poziomu rozwoju krajowej logistyki w poréwnaniu do poziomu
rozwoju logistyki funkcjonujacej w innych panstwach. Co wiecej, analize te pre-
zentuje sie na tle indeksu globalnej konkurencyjnosci polskiej gospodarki takze
w odniesieniu do okoto 150 krajow.

Dynamika PKB (ceny state, | kwartat 2008 = 1)
Dymanika przewozu pasazeréw (I kwartat 2008 = 1)
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Rysunek 5. Dynamika przewozu pasazeréw na tle dynamiki PKB w analizowanym okresie

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS oraz Ministerstwa Gospodarki zawartych na
stronach: www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/PUBL_rn_produkt_krajowy_brutto-2k 2011-szac_wst.pdf
[dostep: 21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/upload/8436/ InfOsytEkon-finPodmGosplpol2011.pdf [dostep:
21.05.2012]; www.mg.gov.pl/files/ upload/8436/SytEkonFinPOdmGosp2010.pdf [dostep: 21.05.2012].

Prezentowane na rysunku 6 dane, obrazujace powyzsze wskazniki, pozwalaja
stwierdzi¢, na tle niewiele obnizonej pozycji konkurencyjnej polskiej gospodar-
ki (miejsce 39 i 41), ze rozwoj krajowego rynku ustug TSL mierzony wskazni-
kiem efektywnosci logistycznej zostal oceniony na 30 pozycje wsréd 150 bada-
nych krajow. W konkluzji mozna zatem dowodzi¢, ze w analizowanym okresie

10" Zob. Connecting to Compete. Trade Logistics in the Global Economy. The Logistics Performance Index and
Its Indicators, The World Bank, Washington 2010, s. 41-44.



180 Cezary Mankowski

kryzysu gospodarczego rynek ustug TSL nie rozwijal sie, ale tez nie ulegl
zmniejszeniu.

Global Competitiveness Index

miejsce
2010r.

B

2007 r.

30 miejsce 30 Miiejsce
0 miejsce 2010r. 2012 r.
2007 r.

Logistics Performance Index
Rysunek 6. Wskaznik efektywnosci krajowej logistyki Polski na tle wskaznika globalnej
konkurencyjnosci polskiej gospodarki

Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie The Global Competitiveness Report 2012-2013, (red.)
K. Schwab, World Economic Forum, Geneva 2012, s. 14-15, 294; Connecting to Compete. Trade Logistics
in the Global Economy. The Logistics Performance Index and Its Indicators, The World Bank, Washington
2010, s. 8; Connecting to Compete. Trade Logistics in the Global Economy. The Logistics Performance Index
and Its Indicators, The World Bank, Washington 2012, s. VIIL

Podsumowanie

Na podstawie przyjetych zalozenn badawczych i przeprowadzonej analizy
rozwoju rynku ustug TSL na tle wskaznikéw makroekonomicznych Polski w dobie
kryzysu gospodarczego formuluje sie nastepujace wnioski:

— o sytuacji kryzysowej na badanym rynku traktowanym jako calo§¢ mozna
mowié jedynie w odniesieniu do okresu od IV kwartatu 2008 1. (kolejny kwar-
tal po umownej dacie wybuchu kryzysu 15 wrze$nia 2008 r.) do II kwartatu
2009 r;

— analiza segmentéw badanego rynku dowodzi, ze kryzys moze wystepowac
na réznych jego segmentach, czego przykladem jest segment przewozu pa-
sazerow;

— osiagniety rozwdj badanego rynku mierzony jego konkurencyjnoscia pozwa-
la zajmowaé mu 30 miejsce na 150 krajow, co zastuguje na pozytywna ocene.
Podsumowujac, przeprowadzone postepowanie badawcze dowodzi, ze krajo-

wy rynek ustug TSL nie zmniejsza sie, lecz nadal rozwija.
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ANALYSIS OF THE DEVELOPMENT OF THE TFL DOMESTIC
SERVICES MARKET AGAINST MACROECONOMIC INDICATORS
OF POLAND IN THE ECONOMIC CRISIS

(Summary)

TSL domestic services market which is part of an open economic system is inevitably
susceptible to all the phenomena occurring in the system. One of these phenomena is the
global economic crisis, which variably seems to be present in a different time and place.
Support for this view in relation to the Polish economy, and in the context of the national
market of transport services, freight forwarding and logistics services, is shaped rather on
the basis of economic evaluation carried out on the basis of journalistic reports, rather
than the more balanced scientific evidence. Thus, it is reasonable for the conduct of re-
search aimed at the development of the current market assessment of the TSL. This ob-
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jective is carried out through the analysis of the development of the market against the
Polish macroeconomic indicators during the economic crisis, and present the results of
this analysis are the subject of this article. Conducted research showed that the domestic
services market TSL did not decrease, but was still growing.
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KONWERGENCJA A LOGISTYKA.
PRZYKEADY Z PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO

1. Charakter zmian w przemysle motoryzacyjnym
oraz jego otoczeniu

Branza motoryzacyjna od dawna poddawana jest silnej presji coraz bardziej
kompleksowych dzialan regulacyjnych, oczekiwan ze strony klientéw oraz
rosnacych nakladéw w sferze badan i rozwoju. Producenci samochodéw czynia
wiec wysitki majgce na celu zapewnienie odpowiedniego poziomu innowacji,
kosztow oraz rozwigzan w sferze techniki i technologii. Aby sprosta¢ tym wy-
maganiom, zapewni¢ nalezy w szczegélnosci efektywne i racjonalne zarzadza-
nie innowacjami. Wzorujac sie na przykladach w innych obszarach gospodarki,
np. w telekomunikacji czy przemysle farmaceutycznym, firmy motoryzacyjne
wychodza poza tradycyjne granice kooperacji, aby poszukiwaé nowych roz-
wigzan i koncepcji przydatnych w sferze dzialan innowacyjnych. Poprzez
wilasdciwg kombinacje kluczowych kompetencji przemyslu motoryzacyjnego (tech-
nologie produkgji, produkty ze sfery know-how, efekty skali i kanaty dystrybu-
qji) z innowacyjnymi technologiami innych branz podejmuje si¢ préby tworze-
nia nowych produktéw i nowych rodzajow ustug stanowiacych warto$¢ dodang
dla koncowych uzytkownikéw.

Aktualnie niemal wszyscy uczestnicy rynku w przemysle motoryzacyjnym
stoja przed skomplikowanym wyzwaniem optymalizacyjnym. Ksztaltowanie
wlasciwych relacji miedzy ekonomicznoscia, bezpieczefistwem, wymogami
ochrony $rodowiska oraz korzy$ciami oczekiwanymi przez klientéw stajg sie
centralnym czynnikiem skutecznej obecnosci na rynku. W obszarze technologii
i innowacji nalezy wskaza¢ na wzrost stopnia ztozonosci technologicznej, wir-
tualizacje procesu ksztaltowania i rozwoju produktéw, stosowanie koncepcji
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modulowego ksztaltowania produktu oraz ciggly wzrost konwergencji tech-
nologicznej.

Pojecie ,konwergencja” wywodzi sie z laciny; termin ,convergere” mozna
tlumaczyc¢ jako ,rozwijac sie tak samo”. Nalezy rozumiec¢ przez to przebiegajacy
podobnie proces rozwoju dwéch lub kilku réznigcych sie stanéw poczatkowych
w kierunku umozliwiajacym uzyskanie wspélnego stanu koficowego. W gospo-
darce jako calosci badZ w poszczegdlnych galeziach gospodarki termin ten byl
i jest r6znie rozumiany i interpretowany!. Aktualnie przewaza poglad, ze przez
konwergencje nalezy rozumie¢ nie tylko wspélny rozwoéj przemystéw, ktére do-
tychczas funkcjonowaly w sposéb rozdzielny i niezalezny od siebie, ale réwniez
polaczenie zréznicowanych ustug wzdluz okreslonych lancuchéw tworzenia
wartosci dla potrzeb konkretnych zastosowan? Firma doradcza Deloitte rozu-
mie konwergencje jako proces wspdlnego rozwijania, ksztalttowania i oferowania
ustug przez galezie przemystu i branze, miedzy ktérymi dotychczas nie istniaty
zadne lub tylko ograniczone procesy interakcji. W tym ujeciu konwergencja sta-
nowi proces przemian, ktéry laczy rozdzielne dotychczas rynki, oferujac war-
tos¢ dodang dla koncowych konsumentéw. Konwergencja stanowi zatem wyra-
zisty trend szczegdlnie w rozwoju takich branz, jak informatyka i komunikacja.
Pod wzgledem technologicznym konwergencja jest napedzana przez digitaliza-
cje wszystkich stopni tworzenia wartosci ustug elektronicznych. Generuje ona
wzrost popytu na nowe rodzaje ustug oraz sprzyja obnizce kosztow. Konwer-
gencja pelni wiec funkcje czynnika pobudzajgcego rynek; wraz z technicznymi
mozliwo$ciami rosng oczekiwania uzytkownikéw na profesjonalne technologie
i systemy, poniewaz stosowane dotychczas koncepcje przestaja by¢ wystar-
czajace. W miejsce ofert czysto produktowych pojawiaja sie oferty zintegro-
wanych rozwigzan kompleksowych. Szczegdlnie pozadana jest modularyzacja
produktéw polaczona z indywidualizacja rozwiazah oraz odpowiednim pozio-
mem obstugi klienta.

Konwergencja nie stanowi rozwoju ograniczonego wylacznie do technologii
informatycznej i komunikacyjnej, poniewaz ma ona takze istotny wplyw na
sasiadujace bezposrednio branze, ich systemy i procesy. Zadaniem producen-
tow jest rowniez przygotowanie partneréw rynkowych czy firm handlowych
do oferowania indywidualnych rozwiazan. To wykracza daleko poza klasyczne
relacje kooperacyjne producent — firma handlowa, poniewaz partnerzy uzyt-
kuja efektywne serwery producentéw, ich oprogramowanie, a jednoczesnie wy-
stepuja wzgledem klientéw jako oferenci konkretnych rozwiazan.

Anforderungen an die Technologie- und Wirtschaftspolitik durch die Konvergenz der elektronis-
chen Medien. Bundesministerium fuer Wirtschaft und Arbeit, Dokumentation Nr 539, August
2004.

Digitale Konvergenz, Empfehlungen. Dialogkreis Konvergenz. Ein Projekt des BITKOM, Deutsche
Medienakademie Koeln 2005/06, s. 6, www.bitkom.org/files/.../Digitale_Konvergenz_final v1.1.pdf.
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Konwergencja moze by¢ uruchamiana na wszystkich stopniach lancucha
tworzenia wartosci. Przedmiotem kooperacji moze by¢ zatem dzialalnosé
badawczo-rozwojowa, produkcyjna i marketingowa. W rozwoju proceséw kon-
wergencji szczeg6lna role odgrywa cykl zycia danej gatezi przemystu. Dotkniete
staboscia rozwoju lub sytuacjami kryzysowymi galezie przemystu rozwijaja sie
w spos6b cykliczny. W przemysle motoryzacyjnym takie stany kryzysowe poja-
wialy sie w ostatnich 3040 latach kilkakrotnie, charakteryzujac sie spadkiem
popytu oraz koniecznoscia redukcji zbednego potencjalu wytworczego®. Z uwa-
gi na cykl zycia przemystu motoryzacyjnego konwergencja stanowi jedna z moz-
liwych konsekwencji reagowania na kryzys zbytu w dazeniu do stabilizacji i rozwo-
ju branzy.

2. Projekty AUTOSAR i ILIPT jako przyklady konwergencji
technologii informatycznych i komunikacyjnych w laficuchach
tworzenia wartosci samochodu

W odniesieniu do taiicucha tworzenia warto$ci w przemysle motoryzacyj-
nym nalezy wskaza¢ na istotnos$¢ tzw. konwergencji pionowej!. Konwergencja
pionowa, wplywajaca na wzrost efektywnosci, charakteryzuje przyrost proce-
sow integracyjnych wzdluz lahcucha tworzenia wartosci. Efektywnos$¢ nalezy
w tym przypadku odnosi¢ do takich cech, jak: czas (np. czas produkgji, czas do-
stawy), jako$¢ wyrobéw oraz poziom kosztéw. Ta forma konwergenciji jest silnie
determinowana przez wzajemne stosunki wynikajace z pozycji i sily rynkowej
podmiotéw w ukladzie dostawcy — producent — odbiorcy. Przykladem konwer-
gencji pionowej moze by¢ kooperacja w zakresie badan i rozwoju miedzy pro-
ducentami samochodéw (OEM - Original Equipment Manufacturing) a dostawca-
mi (OES — Original Equipment Supplier).

Przemyst motoryzacyjny znajduje sie w okresie najwazniejszej zmiany tech-
niki naszych czaséw; zamiana sprzetu na oprogramowanie. Ta wypowiedz
B. Goschela, cztonka zarzagdu BMW, wskazuje na to, ze dynamika rynku nie jest
napedzana przez przyrost wyprodukowanych samochodéw, lecz przez zastepo-
wanie coraz wigkszej iloéci systeméw mechanicznych przez systemy mechatro-
niczne, wzglednie przez rozszerzanie istniejacych systeméw®. Dlatego udzial

3 Por. H. Wozniak, Kryzys w swiatowym przemysle motoryzacyjnym jako wyzwanie dla logistyki, ,Logisty-

ka” 2010, nr 41 5.

Kovergenz in der Automobilindustrie. Mit neuen Ideen Vorsprung sichern, Deloitte Consulting, ,Stand”
2009, nr 06, s. 11.

Prekursorem w zastosowaniach elektroniki w motoryzacji jest niemiecka firma Bosch. W 1979 1. jej
urzadzenie o nazwie Motronic zostalo zamontowane w dwdch modelach samochodéw firmy
BMW. Pelnilo ono role urzadzenia nadzorujacego i sterujacego prawidlowym doborem mieszanki
paliwowej. Sterownik z 1979 r. wazyt ponad kilogram, na caly system skladalo sie ponad 290 r6z-

4
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wartosci systemow elektronicznych w pojezdzie wzrdst z 25% w roku 2005 (2700
USD) do 35% w roku 2010 (4300 USD) i bedzie rést do okoto 40% w roku 2015°.
Wzrost udzialu wartosciowego komponentéw elektronicznych w wartosci
samochodu powoduje na swdj sposéb przyrost kompleksowosci probleméw
w zarzadzaniu logistyka, gdyz nalezy zapewni¢ dostosowanie sofware’u do da-
nych urzadzen sterujacych. Innymi stowy, nie wystarcza dostepnos¢ samego
urzadzenia sterujacego, poniewaz musi ono by¢ dostepne we wlasciwej wersji
software’owej. Wiekszos¢ wspodlczesnych funkcji pojazdu jest zwigzana z wyko-
rzystaniem elektroniki. Wiele tradycyjnych rozwigzan mechanicznych zastepuje
sie elektronicznymi, poniewaz sa one bardziej niezawodne, wytrzymale, wydaj-
ne i tansze, a przy tym lepiej stuzg redukcji zuzycia paliwa i emisji spalin, po-
zwalajac sprosta¢ coraz ostrzejszym regulacjom prawnym i normom ekologicz-
nym. Dzieki zamontowanym pod maska komputerom samochdd staje sie
nowoczesnym centrum multimedialnym. Minimalizowanie zagrozenia podczas
prowadzenia pojazdu to priorytetowe zadanie systeméw samochodowych’.
Mozliwosci oferowane przez elektronike zaowocowaly zwiekszajaca sie liczba
réznych czujnikéw (ponad 50) w pojazdach. Sredniej klasy samochéd posiada
okoto 30 réznych systemé6w mikroprocesorowych. W samochodach wyzszej kla-
sy liczba ta moze dochodzi¢ nawet do 100. Wspétczesny modul mikroprocesoro-
wy to specjalizowany uklad elektroniczny, wyposazony w oprogramowanie re-
alizujgce okreslong funkcje, oraz w interfejs zawierajacy elementy mechaniczne.
Tego typu systemy okreéla si¢ mianem systeméw wbudowanych (ang. Embedded
Systems®). Realizacja sterowania odbywa sie z reguly na niestandardowej platfor-
mie sprzetowej, ktéra bardzo czesto skonstruowana i skonfigurowana jest spe-
cjalnie dla potrzeb danego urzadzenia. Projektowanie samochodowego wbudo-
wanego ukladu elektronicznego wymaga dokladnego przeanalizowania do-
tyczacych go wymagan, opracowania odpowiedniej jego ,architektury’, czyli

nych elementéw tworzacych odpowiednik dzisiejszego systemu mikroprocesorowego. Do roku
1996 postep, jaki dokonat sie¢ w elektronice, zaznaczyt sie spadkiem masy Motronica do 250 gra-
mow oraz znaczng redukcja liczby zastosowanych w nim czesci — obecnie prawidlowe dzialanie
gwarantuje jedynie kilkadziesiat elementéw. Por. J. Baranski, Elektronika w motoryzacji, ,Elektroni-
ka dla wszystkich”, czerwiec 2000, s. 97.

T. Walter, Effizienzsteigerung und Risikosenkung in Forschung & Entwicklung bei Automobilzulieferern,
14. & 15. November 2006, Mainz, s. 4, www.competence-site.de/Thomas-Walter.

W innowacyjnym procesie rozwoju wdrozone zostaly m.in. takie systemy, jak ABS, ASR (bezpie-
czenstwo hamowania), systemy nawigacji, system ESP (stabilizujacy tor jazdy), system BAS (Brake
Assist System), system Pre-Safe — z radarem monitorujacym trase przed samochodem, system Di-
stronic Plus, utrzymujacy auto w stalej odleglosci od nastepnego pojazdu. W przygotowaniu sa
inne systemy, np. ostrzegajace przed zasnieciem (kamera rejestruje prace powiek) itd. Por.
C. Kramp, Elektronika w samochodach, PC World, gwiazdka 2005.

System wbudowany (ang. Embedded System) to system komputerowy specjalnego przeznaczenia,
ktory staje sie integralng czescia obstugiwanego przez niego sprzetu. System wbudowany spelnia
okreslone wymagania zdefiniowane do zadan, ktére ma wykonywaé. Systemy wbudowane przej-
muja najczesciej zréznicowane zadania nadzoru, sterowania i regulacji.
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rozmieszczenia w przestrzeni i stworzenia oprogramowania. Zaréwno oprogra-
mowanie, jak i caly system wymagaja wielostronnego testowania.

Procesor, aby zrealizowa¢ zaplanowane czynnosci, musi otrzymaé odpo-
wiednie dane, a dane te musza w jaki$ sposéb dotrze¢ do jednostki centralnej.
Samochéd zaczal wiec obrasta¢ w przewody. Uklady sterowane przez mikro-
procesory ,opiekuja” si¢ zamkami, otwieraniem szyb, urzadzeniami nawigacji
drogowej itd. Dzialanie tych wszystkich systeméw musialo zosta¢ zsynchro-
nizowane. Rosnaca liczba ukladéw elektronicznych montowanych seryjnie
w samochodach sprawila, ze konieczne jest stosowanie systeméw zarzadzajg-
cych wymiang informacji pomiedzy poszczegélnymi modutami (podsystema-
mi). Obecnie do tego celu wykorzystuje sie rézne typy uniwersalnych magistral
danych. Zajmujac jak najmniej miejsca w samochodzie, majg one umozliwia¢
wspolprace wszystkich newralgicznych punktéw systemu’. Zastosowanie magi-
stral, oprécz koordynowania pracy podsysteméw, ma obnizy¢ koszty zwiazane
z montazem pojazdu. Dzigki przesylaniu danych ,jednym drutem” zdecydowa-
nie zmniejsza si¢ zuzycie miedzi potrzebnej do wytworzenia standardowych
przewoddéw. Zdecydowanie upraszcza sie tez lokalizacja instalacji w pojezdzie'.

Samochéd nalezy traktowaé jako kompletny system przetwarzania informa-
cji. W praktyce oznacza to strukturalne wyzwania dla organizacji, poniewaz po-
wstaja nowe modele biznesowe. Integracja systemu rozpoczyna sie juz na eta-
pie definiowania specyfikacji pojazdu. Poprzez odpowiednio wczesne ustalenie
zakresu funkcji samochodu mozna istotnie optymalizowaé marze pokrycia.
W praktyce obowiazuje strategia modulowa umozliwiajaca wiecej wariantow
i innowacji zgodnie z wymogami rynku. Modulowe ksztaltowanie komponentéw
i systemdéw umozliwia zréznicowanie oferty, obniza koszty i poprawia jakos¢. Po-
niewaz klienci decyduja o wyborze okreslonych funkcji, a nie komponentéw
elektronicznych, to konieczne jest wdrazanie procesu rozwoju samochodu ukie-
runkowanego na funkcje. Uzgodnienia w procesie odbywaja sie¢ na podstawie
SciSle zdefiniowanych drég komunikacyjnych pomiedzy ogniwami laficucha
tworzenia wartoéci. Orientacja na funkcje wymaga zmiany dotychczasowych
rol i ksztaltowania nowych proceséw. Kombinacja orientacji funkcjonalnej i stra-
tegii modulowej zezwala na wielokrotne wykorzystanie funkcji w formie podzes-
poléw modulowych i daje korzysci dla producentéw samochodéw. Podzespoty
odtwarzajq funkcje w modutach i oferuja je do wykorzystania w samochodzie!'.

Konwergencja mediéw elektronicznych jest istotna nie tylko dla takiego pro-
duktu, jakim jest samochéd czy w ogdle pojazdy mechaniczne i maszyny, istot-

° Zgodnie z danymi statystycznymi awaryjnosci samochodéw z roku 2005 najczestsza ich przy-

czyna, w 35% przypadkéw, byla zawodnosé elektroniki. Por. Leistungselektronik Automotive 2015.
Ergebnisse, Markt- und Technologiestudie, September 2005, Arthur D. Little, s. 5.

107, Baranski, Elektronika w motoryzacji, ,Elektronika dla wszystkich”, czerwiec 2000, s. 97-98.

' CM. Stammen, Bericht zur 13. EUROFORUM-Jahrestagung ELEKTRONIK-SYSTEME IM AUTO-
MOBIL, 10. und 11, Februar 2009, Miinchen.
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ne znaczenie ma rowniez dla zmiany struktury tahcuchéw tworzenia wartosci.
Wieloé¢ podmiotéw rynkowych i ich ostra rywalizacja stanowily przeszkode
w podejmowaniu préb ujednolicenia systeméw, mimo ze wzgledy kosztowe
przemawialy za stosowaniem standardéw. Sprawa kluczowg jest zapewnienie
mozliwo$ci wykorzystania koncepcji rozwojowych w zlozonych systemach pro-
dukcyjnych przemystu motoryzacyjnego poprzez wszystkie stopnie rozwoju
i hierarchie regulacji. Narastajaca zlozonos¢ sieciowa systeméw i funkcji ozna-
cza wzrost wymagan dotyczacych wzajemnych uzgodnien miedzy uczestnika-
mi lancuchéw tworzenia wartosci. Systemy metalogistyczne stajg sie bardziej
zlozone, wymagajace szybkiego przetworzenia i rownie szybkiego wykorzysta-
nia niezbednych informacji, a media elektroniczne stanowia podstawe wsparcia
w tym procesie.

W przypadku produkcji oprogramowania dla potrzeb rynku motoryzacyjne-
go konkurencja jest zdecydowanie bardziej intensywna z uwagi na ograniczone
koszty inwestycyjne i koszty dystrybucji, ktére umozliwiaja w zasadzie pelna
niezalezno$¢ lokalizacyjng wytwoércoéw. Sieciowosé powigzan wykraczajaca poza
samochdd, prowadzi do powstawania nowych obszaréw biznesowych, wzgled-
nie zmiany klasycznych tancuchéw tworzenia wartosci. Jako przyklady mozna
wykazaé diagnoze typu off board i dozorowanie pojazdu na odleglos¢ dzieki wy-
korzystaniu systemu diagnozowania samochodu oraz urzadzenia teleservice
(telefon + system nawigacji)'2.

Przez wiele lat istnial przymus kazdorazowego dostosowania softwar’u, gdy
montowano nowy osprzet, np. mikrokontroler, podczas wdrazania nowego mo-
delu samochodu. Ta przymusowa modyfikacja software’u kosztowata miliony.
Stosowana koncepcja realizacji danej funkcji w samochodzie przez specjalny,
kompletny system okazala sie zbyt drogim rozwigzaniem. Wigze sie bowiem ze
zbyt wysokimi nakladami sprzetowymi dla indywidualnych systeméw przy re-
latywnie malej liczbie wytwarzanych jednostek. W celu minimalizacji kosztéw,
wagi i niezbednego do montazu miejsca, stosuje sie w coraz wiekszym zakresie
rozwigzania modulowe na wszystkich poziomach. Jednakowe funkcje mozna
uruchamia¢ w réznych modutach; nastepuje wiec rozdzielenie funkcji i sprzetu.
Dzieki ujednoliceniu systeméw osiaga sie pozadang degresje kosztéw. Software
posiada przy tym szczegdlna pozycje i znaczenie. Realizacja nowych funkcji
przez software zwigzana jest wprawdzie z wysokimi naktadami na rozwdj, jed-

12 Gdy system diagnozowania stwierdzi zuzycie czeéci lub ubytek materialu eksploatacyjnego, sy-
stem laczy sie z warsztatem, aby uzgodni¢ termin i zaméwic czesci. Mozliwy jest réwniez kontakt
z producentem. Innym przyktadem moze by¢ system ustalania oplat za korzystanie z infrastruk-
tury, wystawianie rachunkow oraz oferta znana jako Location Based Services, definiowana jako
»Network-based services that integrate a derived estimate of a mobile device’s location with other information
as to provide added value to the user”. Por. Anwendung von Location Based Services mit ArcPad, praca
zbiorowa, Geographisches Institut der Universitit Ziirich-Irchel Projektseminar GIS, Sommerse-
mester 2003, s. 1.
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nak w produkgcji — z punktu widzenia kosztéw — jest bardzo korzystna. Dlatego
producenci samochodéw staraja sie realizowa¢ cel odtwarzania funkcji w opro-
gramowaniu poprzez jego wykorzystanie na ujednoliconym sprzecie i w jak
najwiekszej iloéci sztuk. Koniecznoé¢ ciaglej poprawy jakosci i niezawodnosci
ukladéw elektronicznych w samochodach oraz presja na obnizke kosztow od lat
wymuszala podejmowanie préb przygotowania i wdrozenia $rodkéw i roz-
wigzan standaryzacyjnych.

Wiekszos¢ elektroniki montowanej dzisiaj w aucie nie pochodzi od produ-
centéw aut, lecz od dostawcéw 2. lub 3. rzedu, takich jak Siemens, VDO czy
Bosch. Najwazniejszymi czynnikami wplywajacymi na koszty oprogramowania
w samochodach jest standaryzacja, otwarta architektura systeméw, a takze od-
zysk i ponowne wykorzystanie komponentéw systemu. Aby obnizy¢ uzaleznio-
ne od siebie koszty, uruchomiono w roku 2003 program AUTOSAR (Automotive
Open System Architecture), ktérego celem mialo by¢ rozwiniecie platformy
sprzetowej i software’owej przez czolowych producentéw aut, ich dostawcéow,
wytwércow oprogramowania i pélprzewodnikéw oraz udostepnienie jej od
2008 r.** Chodzilo wiec o istotne ograniczenie probleméw zwigzanych z nara-
stajaca kompleksowoscig systeméw elektronicznych i elektrycznych w aucie
w zwiazku z dostosowaniem oprogramowania do sprzetu, a jednoczesnie polep-
szenie efektywnosci kosztowej i zapewnienie wysokiej jakosci produktow. Stan-
dard AUTOSAR umozliwia wykorzystanie niezaleznych komponentéw software’u.
Moga one by¢ montowane w pojazdach réznych producentéw, w komponen-
tach r6znych dostawcéw i poprzez cykle zycia wielu generacji produktéw. Takie
rozwigzanie prowadzi do wzrostu niezawodnosci calego zlozonego systemu
tworzenia wartosci i oczywistych korzysci kosztowych zwigzanych z racjonali-
zacjg wykorzystywanego potencjalu. Otwarta architektura systemu przyspiesza
innowacje, ulatwia diagnozowanie zaki6cen i ogranicza koszty obstugi technicz-
nej. Dzieki oddzieleniu oprogramowania od sprzetu mozna je latwiej zintegro-
waé z nowymi pojazdami.

Celem partnerstwa w projekcie AUTOSAR nie byla standaryzacja funkcji
w aucie. Projekt nie mial orientacji sprzetowej, lecz byl ukierunkowany na pro-
ces rozwoju oprogramowania, co tworzy przestrzein dla nowych rozwigzan
w branzy motoryzacyjnej. Projekt ulatwial koncentrowanie si¢ partneréw ryn-
kowych na swoich kluczowych kompetencjach. Dzieki zdefiniowaniu otwar-
tych standardéw na rynek latwiej moga wchodzi¢ nowe firmy.

AUTOGSAR byl jedna z wiekszych wspdlnot kooperacyjnych w przemysle
motoryzacyjnym. Opracowany standard osiggnat dojrzaloé¢ do produkcji seryj-

13 Gléwnymi partnerami projektu byli: grupa BMW, Bosch, Continental, DaimlerChrysler, Ford,
Opel, PSA Peugeot-Citroén, Siemens VDO Automotive, Toyota i Volkswagen. Poza ta gléwna
grupa znaczacg role odgrywalo ponadto 100 tzw. ,czlonkéw premium”. Por. AUTOSAR — Wegbe-
reiter moderner Automobilelektronik. Autosar, Media Release, Oktober 2006.
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nej i jest implementowany do niektérych z 80 urzadzen sterujacych w aucie. Do
wyznaczonego celu jest jeszcze daleka droga; projekt powinien objaé wszystkie
marki, najlepiej w skali swiatowej. Dzieki wigkszej przejrzystoéci i mozliwosci
ponownego wykorzystania oprogramowania powstaja efekty synergiczne i oszczed-
noéci kosztowe przy rozwijaniu i testowaniu nowych wyrobow. Architektura
oprogramowania koncentruje si¢ przede wszystkim na karoserii i napedzie'.

Znalezienie wspolnych rozwigzan w zakresie oprogramowania do modultéw
elektronicznych sterujacych okreslonymi funkcjami w samochodzie stanowi
wyzwanie dla producentéw samochodéw Audi, BMW, DaimlerChrysler, Porsche
i Volkswagen, ktérzy zaangazowali sie w przedsiewziecie kooperacyjne, zwane
JInicjatywa wytwarzania Software’u” (Herstellerinitiative Software — HIS)®. Istotq
przedsiewziecia jest ujednolicenie wymogéw wzgledem komponentéw i proce-
s6w, aby dostawcy mogli zredukowaé wysokie naklady, ktére powstaja z uwagi
na uwzglednianie zréznicowanych wymagan producentéw samochodow.
Wspdlne dzialania obejmowaly problematyke standaryzacji oprogramowania
do moduléw elektronicznych w sieci wytwoércow, ustalania proceséw badania
dojrzalosci produktow, koncepgji i testowania oprogramowania oraz oprogramo-
wania urzadzen sterujacych. Projekt nie pokrywa sie z programem AUTOSAR,
lecz stanowi jego rozszerzajgce uzupelnienie.

Z przedstawionych wywodéw wynika, ze istniejaca szeroka baza technologi-
czna, jak rowniez specyficzny charakter proceséw rozwoju ukladéw sieciowych
przemystu motoryzacyjnego i ukladéw ,czlowiek-maszyna”, prowadzg do wie-
losci funkgcji i jednoczesnie do uruchamiania potencjalu oszczednosciowego.
Konwergencja w obszarze mediéw elektronicznych przyspiesza ten proces
i umozliwia stosowanie rozwiazan zgodnych z wymaganiami stawianymi no-
woczesnym samochodom. Ksztaltowane w ramach konwergencji pionowej na-
rzedzia maja pozytywny wplyw na czas wprowadzania produktéw na rynek
(Time to Market), niezawodno$¢, jakos¢ i korzysci kosztowe, poniewaz ulatwiaja
wykorzystanie komponentéw standardowych bazujacych na projekcie AUTOSAR.
Ponadto wystepuje widoczna poprawa interakcji miedzy producentami i dostaw-
cami pierwszego rzedu'®.

Aby sprosta¢ problemom logistycznym wynikajacym ze zlozonosci wyro-
béw, doskonalone sg procesy i struktury w obszarze badan i rozwoju. Ich celem
jest zapewnienie szybkiej komunikacji miedzy wszystkimi partnerami koopera-
¢ji. Istotnym czynnikiem sukcesu jest koordynacja know-how i integratywne

14 G. Reiling, Allianzen sollen Standardisierung und Harmonisierung vorantreiben, ,Carit, Mobilitaet 3.0. 117,
Januar 2011.

15 H. Chodura, P.M. Hofmann, B. Kalusche, J. Knoblach, J. Spohr, T. Weber, Standardisierung im Auto-
motive-Umfeld. Die Herstellerinitiative Software vereinheitlicht Anforderungen an Komponenten und Pro-
zesse, ,Elektronik Automotive” 2004, nr 4, s. 48.

16 7. Schulze, AUTOSAR-Designumgebung stirkt Automotive-Losungen, 01.05.2009, Konstruktionspra-
xis.de.
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powiazanie wszystkich ogniw w jeden system. Realizacja znanego i glosnego
programu ,auto w 5 dni” — od zamdwienia do dostawy, jego wprowadzenie
wspierata Unia Europejska w ramach projektu badawczego ILIPT (Intelligent Lo-
gistics for Innovative Product Technologies), jest tego najlepszym przykladem. W ra-
mach projektu 30 wiodacych partneréw ze sfery badan oraz produkcji moto-
ryzacyjnej rozwinelo konkretne metody, ktérych celem jest przyspieszenie
funkcji planistycznych w laficuchach dostaw'. Jadro projektu stanowig ba-
zujace na danych rynkowych procedury i technologie dla tzw. agentow softwa-
reowych (inteligentnych programéw, zwanych réwniez softbotami). Agenci soft-
ware’owi (softboty) — to autonomiczne programy, ktére dzialaja samodzielnie
i reaguja na zmieniajace sie warunki otoczenia — w idealnym przypadku niemal
tak jak czlowiek. Idea ILIPT jest nastepujaca: producenci i dostawcy w swoich
zlozonych sieciach dostaw powinni koordynowa¢ wielkoéci produkgji i terminy
dostaw w sposob zdecentralizowany poprzez Internet za pomoca softbotéw, nie
naruszajac uzgodnionych umownie warunkéw ramowych. Planisci logistyczni
nie pozostana wiec bez pracy, poniewaz beda negocjowaé podstawowe umowy
i konfigurowac strategie zachowan — reakcji softbotow. Inteligentne programy
moga przeja¢ nawet negocjacje cenowe. Moga one, analogicznie do struktury
tancuchéw dostaw, mie¢ charakter kaskadowy i rekursywny (powtarzalny).
Oznacza to, ze prognozowane zapotrzebowanie na czesci producenta samocho-
dow jest negocjowane z dostawca, ten negocjuje ze swoimi dostawcami i tak da-
lej. Jezeli dwa softboty w tym laficuchu nie moga doj$¢ do porozumienia, to ne-
gocjuje sie wstecz, aby spelni¢ wszystkie zadania po korekcie. Softboty moga
bra¢ udzial réwniez w aukgji, jezeli o to samo zlecenie stara sie wiecej dostaw-
cow. Aby inteligentne programy wiedzialy, jaki maja zakres mozliwosci negocja-
cyjnych, dostarcza sie im dokladnych informacji o granicznych wielkosciach po-
tencjalu wytwoérczego. Jezeli z jakichkolwiek powodéw wylaczony jest nagle
z pracy magazyn konkretnego dostawcy, softboty dokonujg blyskawicznej re-
konstrukgji faficucha dostaw's. Gdy wystepuje okresowy niedobdr czesci, ceny
moga wzrasta¢. Dla potrzeb przygotowania ofert na rynkach wirtualnych kazdy
potencjalny dostawca ustala w swoim softbocie dolng i gérng granice ceny,
w ktérej moze on sie poruszaé, uwzgledniajac granice rentownosci. To samo do-
tyczy odbiorcéw. Te zadane poziomy sa oczywiscie tajne, podobnie jak ma to
miejsce przy bezposrednich rokowaniach sprzedajacych i kupujacych. Istniejq
jednak w praktyce przypadki, gdy prognozy potrzeb nie moga sie ,zgrac”
z mozliwo$ciami dostawy lub wyobrazeniami cenowymi aktoréw biznesu. Wte-

17 H. Baumgértel, B. Hellingrath, M. Holweg, J. Bischoff, K. Nayabi, Build-to-Order-Produktionssystem
Automotive SCM in einem vollstindigen Build-to-Order-Systen, ,Supply Chain Management” 2006, nr 1.

18 B. Miiller, Virtuelle Marktplaetze. Vernetzte Intelligenz, ,Logistik in der Autoindustrie”, s. 96, www.
siemens.com/innovation/.../pof_0111_intelligenz_logistik_de.pdf.
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dy inteligentne programy przechodza do drugiej rundy negocjacyjnej, przy kto-
rej ustalane sa nowe goérne i dolne granice cen.

Technologie umozliwiajace wdrozenie i eksploatacje programéw inteligent-
nych otwierajg zupelnie nowe opcje. Klienci w przyszlosci beda mie¢ o wiele
wiecej mozliwoséci wyboru wyposazenia swojego auta, a mimo wszystko otrzy-
mac go w krétszym czasie. Jezeli klient zamoéwi swoj samochdd w Internecie, to
zgodnie z zasada ,Build-to-Order” — niezbedne czesci i podzespoly moga by¢
natychmiast zarezerwowane i zamowione. Nastepnie w krétkim czasie zostang
dostarczone do taSmy montazowej. Aktualnie, w warunkach stosowania glow-
nie zwyczajowych prognoz i dlugookresowych uméw na dostawy, z drogim
magazynowaniem, przy ktérym producenci z wyprzedzeniem wielu miesiecy
wstepnie planuja przewidywane zapotrzebowanie na czesci, nie jest to mozliwe
do wykonania. Lancuchy dostaw musza mie¢ mozliwo$¢ dynamicznego dopa-
sowania sie do rzeczywistych wielkosci popytu. Jest to tym wazniejsze, ze oddziel-
ne planowanie dla poszczegélnych podzespoléw nie jest zgodne ze strategia roz-
wigzan modulowych. Takie same moduly montuje sie przeciez w réznych mo-
delach aut, a dodatkowe wspoélzaleznosci czynia logistyke bardziej zlozona.
Inteligentne programy pozwalaja zdecydowanie lepiej zapanowaé nad zlozo-
nymi scenariuszami logistycznymi.
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CONVERGENCE AND LOGISTICS.
EXAMPLES FROM AUTOMOTIVE INDUSTRY

(Summary)

In recent years in automotive industry some significant changes have been noted as
the effect of technological and innovative changes resulting in offering innovative prod-
ucts, such as personal cars. Character of innovations is the effect of greater share of soft-
ware, not only in product but also at all levels of creating value. One of the features char-
acterizing market changes is the phenomenon of convergence, which lies in parallel de-
velopment of information technology and communication branch and automotive
branch, creating new, modified value supply chains. At the same time various pilot proj-
ect are undertaken, which — with the share of interested market subjects — have the task
to support particular solutions in automotive branch with considering convergence pro-
cesses. Programmes such as AUTOSAR (Automotive Open System Architecture) and
ILIPT (Intelligent Logistics for Innovative Product Technologies) are examples of such so-
lutions.
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PROBLEMATYKA FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO W EANCUCHACH DOSTAW

1. Ogélna charakterystyka liczbowa transportu samochodowego
w Polsce w przewozach ladunkéw

Wspélczesne taficuchy dostaw cechuje intensywne korzystanie z transportu
samochodowego. Jego znaczacy potencjal w systemie transportowym kraju nie
tylko decydujaco wplywa na organizacyjng, technologiczna i ekonomiczng strone
realizacji tych laficuchow, ale takze jest kluczowym elementem w konstruowa-
niu nowych lafncuchéw dostaw. Stad tez w niniejszym artykule autor zaprezen-
towal charakterystyke organizacyjno-strukturalng transportu samochodowego
z uwzglednieniem rozmieszczenia wedlug wojewddztw. Moze to by¢ niezbedny
material dla operatoréw logistycznych podejmujacych wyzwania w zakresie two-
rzenia i rzeczywistej realizacji tych faficuchéw dostaw. W tabeli 1 zaprezentowano dane
liczbowe dotyczace firm i pojazdéw w grupach w latach 2005-2011.

Tabela 1. Liczby firm i pojazdéw w grupach w latach 2005-2011

Liczby Stan na 1 stycznia Stan na koniec
pojaz- 2005 2006 2007 2008 2009 2010* 2011*
dow : : : : : : :
w liczba ;SJ,Z:;_ liczba ;SJ,Z:;_ liczba ;SJ,Z:;_ liczba ;SJ,Z:;_ liczba ;SJ,Z:;_ liczba }IJSJ,Z:;_ liczba }IJSJ,Z:;_
grupie firm dow firm dow firm dow firm dow firm dow firm dow firm dow
1 2842| 2842| 3327| 3327| 3993| 3993| 5287| 5109| 6125| 5853| 6037| 6037| 6801 6801

24 5220 13852| 6065| 16696| 7161| 19683| 8809| 23379| 9993| 26046 10340| 28275| 10867| 29764
5-10 2747| 16760 2843| 19201 3473| 23242 4259| 27570 4724| 30327 4893| 32912| 5240 35376
11-20 692| 9884| 851 12125 1065| 15025 1337| 18296| 1518| 20465 1580| 22352| 1710| 24229
21-50 259| 8419| 349 10581| 475| 13979 598| 17514| 688| 19893| 763| 22982| 828| 24955

51-100 58| 4321 73| 4848| 110| 7398 137 8872| 166| 10770| 182| 12430| 197| 13435

100 17| 3628 26| 5798 34| 8963 53| 11434 64| 13431 67| 11731 77| 13191
Razem | 11835| 59706| 13534| 72576| 16311| 92283 20480|112174| 23278|126785| 23862|136719| 25720|147751
* grudzien 2010 i 2011 r. — odpowiada stanowi na styczen 2011 i 2012 r. (zob. tabela 2)

Zrédto: Zestawienie wlasne z raportéw BOTM.
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Tabela 2. Struktury procentowe liczby firm i pojazdéw w grupach w latach 2005-2011

Liczby Stan na 1 stycznia Stan na koniec
pojaz- 2005 2006 2007 2008 2009 2010* 2011*
d(‘);v liczba Il)i;jz:;_ liczba Iiizjz:’za- liczba ;(C)jz:;_ liczba }l)i(c)jZ:;_ liczba llai(c)jZ:;- liczba Il)i(c)jz:;- liczba }l)isz:;_
grupie firm dow firm dow firm dow firm dow firm dow firm dow firm dow
1 2401| 4,76| 24,58 4,58 2448| 4,33 2582| 455 2631| 4,62 2530 442 2644| 4,60
2-4 44,11| 23,20| 44,81| 23,00f 43,90| 21,33 43,01| 20,84 4293| 20,54| 43,33| 20,68 42,25 20,14
5-10 | 23,21 28,07 21,01| 26,46| 21,29 25,19| 20,80| 24,58 20,29| 23,92| 20,51| 24,07 20,37| 23,94
11-20 585 16,55/ 6,29| 16,71 6,53 16,28 6,53| 16,31 6,52 16,14 6,62| 16,35| 6,65| 16,40
21-50 2,19| 14,10| 2,58| 14,58 291| 1515 2,92| 1561 296| 1569| 3,20/ 16,81 322| 16,89
51-100| 049| 724| 054 668 067 802 067 791 071 849 0,76| 9,09 077 9,09
100 0,14 6,08/ 019/ 799, 021 971 026 10,19 027 10,59 0,28 858 030/ 893
Razem| 100,00| 100,00| 100,00| 100,00| 100,00| 100,00| 100,00 100,00| 100,00| 100,00| 100,00{ 100,00| 100,00| 100,00

* grudzien 2010 i 2011 r. - odpowiada stanowi na styczen 2011 i 2012 r. (zob. tabela 3)

Zrédlo: Zestawienie wlasne z raportéw BOTM.

Wida¢ wyraznie, ze w strukturze liczby samochodéw zdecydowanie przewa-
zaja przedsiebiorstwa o stosunkowo niewielkiej ich liczbie — do 20 pojazdéw. Ta

struktura ma zaréwno pozytywne, jak i negatywne cechy catego rynku transportu
samochodowego.

Tabela 3. Liczby przedsiebiorstw i pojazdéw w miedzynarodowym transporcie samo-
chodowym w latach 1997-2012

Lata Przedsiebiorstwa POJaz.dy.og_okm .
(uprawnienia i licencje) .
Srednia liczba
wziostdw sti- w21l'(ostCl w sti- pojazdow
stan na liczba sunku do roku liczba sunku do roku w firmie
1 stycznia poprzedniego poprzedniego
w % w %

1997 4537 X 19997 X 4,41

1998 5819 28,26 21470 7,37 3,69

1999 6945 19,35 23275 8,41 3,35

2000 7480 7,7 23883 2,61 3,19

2001 7774 3,93 25705 7,63 3,31

2002 8528 9,7 27854 8,36 3,27

2003 8716 2,2 31927 14,62 3,66

2004 9757 11,94 41119 28,79 4,21
1.05.2004 8980 -7,96 44683 8,67 4,98

2005 11835 31,79 59706 33,62 5,04

2006 13534 14,36 72576 21,56 5,36

2007 16311 20,52 92283 27,15 5,66

2008 20481 25,57 112174 21,55 548
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2009 23278 13,66 126785 13,03 5,45
2010 23864 2,51 128660 1,48 5,39
2011 24721% 3,59 136719 6,26 5,53
2012 26266** 6,25 147751 8,07 5,63

*) 23 862 firmy posiadatlo minimum 1 pojazd, 859 firm nie posiadalo pojazdow
**) 25 720 firm posiadalo minimum 1 pojazd, 546 firm nie posiadalo pojazdéw
Przyjeto, ze stany na koniec 2010 r. i 2011 r. odpowiadajg stanom na 1 stycznia 2011 r. i 2012 r.

Zrédto: Zestawienie wlasne na podstawie danych BOTM, wspdlnie z dr K. Senator-Bentkowska.

Cechg charakterystyczng prezentowanych danych, szczegélnie w ostatnich
czterech latach, jest pomimo pojawiajacego sie znacznego spowolnienia gospo-
darczego ujawniajgcego si¢ w 2007 r. (badania koniunktury w transporcie samo-
chodowym), ze zar6éwno liczba firm, jak i ich potencjal przewozowy systematycznie
wzrastal. I tak: w latach 2007-2009, tj. w okresie swiatowego kryzysu gospodar-
czego, powstalo w Polsce prawie 7 tys. nowych firm i zakupiono ponad 34 tys.
pojazdow ciezarowych. Nalezy stwierdzi¢, ze nie jest to pozytywne zjawisko za-
réwno z punktu widzenia makro, jak i mikroekonomicznego.

Powigzanie funkcjonujacych firm transportowych z liczbami posiadanych
przez nie pojazdéw w grupach przeprowadzono na podstawie dostepnych in-
formagcji z lat 20052011 i zaprezentowano w tabeli 4, a ich strukture procentowg
— w tabeli 5.

Tabela 4. Liczby firm i pojazdéw w grupach w latach 2005-2011

Stan na 1 stycznia Stan na koniec
Liczby " .
pojaz- 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
dow W liczba hC.Zba liczba hC.Zba liczba hC.Zba liczba 11C?ba liczba hC.Zba liczba hC.Zba liczba hC.Zba
grupie| gy |POAZ gy (PO g (PR e (PO fiem |POYF fipm [PORE gy | PO
dow dow dow dow dow dow dow

1 2842 2842| 3327| 3327 3993| 3993| 5287| 5109 6125| 5853 6037| 6037| 6801 6801
2—4 5220| 13852| 6065 16696 7161| 19683| 8809| 23379| 9993| 26046| 10340| 28275 10867| 29764
5-10 2747| 16760| 2843| 19201| 3473| 23242| 4259| 27570 4724| 30327| 4893| 32912| 5240| 35376
11-20 692| 9884| 851| 12125 1065| 15025 1337| 18296| 1518| 20465 1580| 22352| 1710| 24229

21-50 259| 8419| 349| 10581| 475| 13979| 598| 17514| 688| 19893|  763| 22982|  828| 24955
51-100 58| 4321 73| 4848| 110 7398 137| 8872| 166| 10770| 182| 12430| 197| 13435
100 17| 3628 26| 5798 34| 8963 53| 11434 64| 13431 67| 11731 77| 13191
Razem| 11835| 59706| 13534| 72576| 16311| 92283| 20480|112174| 23278|126785| 23862|136719| 25720147751
* grudzien 2010 i 2011 r. — odpowiada stanowi na styczen 2011 i 2012 r. (zob. tabela 2)

Zrédto: Zestawienie wlasne z raportéw BOTM.
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Tabela 5. Struktury procentowe liczby firm i pojazdéw w grupach w latach 2005-2011

) Stan na 1 stycznia Stan na koniec
I;I;Z;;}_] 2005 2006 2007 2008 2009 2010* 2011*
déw.w liczba h(C).Z:;_ liczba llz.z:xza- liczba h(C).Z:;_ liczba h(C).Z:;_ liczba hcc).z:;a- liczba h(C).Z:;_ liczba h;.Z:;_
grupie| firm pd(J'Jw firm Pd(]')w firm pdc]')w firm pdcl')w firm Pd(]')w firm pdc]iw firm pdcj')w

1 24,01] 4,76| 24,58 4,58 2448| 4,33] 2582 4,55| 2631| 4,62 2530 4,42 2644 4,60
2-4 | 44,11 2320| 44,81 23,00] 43,90| 21,33| 43,01| 20,84 42,93| 20,54| 43,33] 20,68 42,25 20,14
5-10 | 23,21 28,07 21,01| 26,46 21,29| 2519| 20,80] 24,58| 20,29| 2392| 20,51 24,07| 20,37| 2394
11-20| 585| 16,55 6,29 16,71| 6,53| 16,28 6,53| 1631| 6,52| 16,14| 6,62| 1635 6,65 16,40
21-50 | 2,19 14,10 2,58 14,58 291| 1515 2,92| 1561 296 1569 3,20 16,81 3,22| 16,89
51-100] 049| 724 054 668 067 802 067 791 071 849 076 9,09 077 9,09

100 0,14| 6,08 019 799 021 971 026 10,19] 027 10,59 0,28/ 858 030 893
Razem| 100,00| 100,00/ 100,00| 100,00| 100,00| 100,00 100,00| 100,00| 100,00{ 100,00| 100,00| 100,00| 100,00| 100,00
* grudzien 2010 i 2011 r. - odpowiada stanowi na styczen 2011 i 2012 r. (zob. tabela 3)

Zrédto: Tabela 3.

Tabela 6. Firmy i pojazdy migdzynarodowego zarobkowego transportu samochodowego
wedlug wojewédztw — grudzien 2011 r.

Firmy Pojazdy Srednia liczba
Wojewodztwa ) . ) ) pojazdéw
liczba udziat w % liczba udziat w % w firmie
POLSKA 25720 100,00 147751 100,00 5,7
Dolnoslaskie 1523 5,92 8428 5,70 5,5
Kujawsko-pomorskie 1017 3,95 5638 3,82 5,5
Lubelskie 1594 6,20 7847 5,31 4,9
Lubuskie 1173 4,56 7171 4,85 6,1
Lodzkie 1716 6,67 9052 6,13 53
Malopolskie 1896 7,37 10594 7,17 5,6
Mazowieckie 4825 18,76 30299 20,51 6,3
Opolskie 571 2,22 3663 2,48 6,4
Podkarpackie 1120 4,35 6024 4,08 54
Podlaskie 891 3,46 4120 2,79 4,6
Pomorskie 1391 5,41 7656 5,18 5,5
Slaskie 2623 10,20 15749 10,66 6,0
éwiqtokrzyskie 675 2,62 4080 2,76 6,0
Warminsko-mazurskie 638 2,48 2947 1,99 4,6
Wielkopolskie 2773 10,78 17390 11,77 6,3
Zachodniopomorskie 1294 5,03 7093 4,80 5,5

Zrédlo: Opracowanie wlasne z raportéw BOTM, wspdlnie z dr K. Senator-Bentkowska.

Wsréd 16 wojewddztw znaczaca przewage ma mazowieckie: jego udzial
w liczbie firm wynosi prawie 19%, a w liczbie pojazdéw — prawie 21%.
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Zblizony rozklad przestrzenny liczb przedsiebiorstw i pojazdéw wynika z nie-
wielkich wahan Sredniej liczby pojazdéw w firmie w kazdym z wojewddztw
w stosunku do $redniej krajowej, ktéra wynosi 5,7.

Na duze zréznicowanie wojewddztw pod wzgledem liczebnosci firm samo-
chodowych i pojazdéw wplywa wiele przyczyn, takich jak: réznice powierzch-
ni, zaludnienia, potencjatu i struktury gospodarki, stopnia urbanizacji, posiada-
nej infrastruktury transportu czy tez stosunkéw handlowych z innymi krajami.

2. Bariery rozwoju transportu samochodowego w Polsce

Nalezy stwierdzi¢, ze rozwo6j rynku transportu samochodowego w Polsce na-
potyka szereg barier, ktére utrudniaja i bedg w znacznym stopniu determino-
wacé tempo rozwoju tego sektora. Trzeba zaznaczy¢, ze w srodowisku przewoz-
nikéw wyraZnie odczuwa sie wystapienie barier ograniczajacych jego dalsze
efektywne i racjonalne funkcjonowanie. Sa one wskazywane takze przez specja-
listbw zwigzanych profesjonalnie z tym sektorem oraz instytucje zajmujace sie
jego problemami'.

Bariery dotyczace transportu drogowego mozna ogdlnie podzieli¢ na kilka
grup, tj. infrastrukturalne, legislacyjne, finansowe i administracyjne. Formalne
zakwalifikowanie konkretnej bariery do danej grupy nie jest tak istotne jak jej
wplyw na operacje transportowe czy tez intensywnos$¢ wystepowania. Jedna
z wazniejszych jest bariera zwigzana z jakosciowq i iloSciowq strong infrastruk-
tury drogowej. Powszechnie znany problem zwiazany ze zlym stanem drég
krajowych i wojewé6dzkich powoduje, iz z tego tytulu obniza sie konkurencyj-
noé¢ Polski na rynku wymiany miedzynarodowej, co przeklada sie wprost na
potencjalne obnizenie wplywoéw z handlu zagranicznego. Chodzi przede wszyst-
kim o brak drég szybkiego ruchu i autostrad na gléwnych szlakach tranzyto-
wych wschéd — zachéd i péinoc — poludnie. Z kolei okresowe ograniczenia ru-
chu z tytutu plynnosci nawierzchni, wymuszajace postoje srodkéw transportu,
a tez brak obwodnic miast, co wydluza czas przejazdu, powoduja wzrosty ko-
sztow, ktére trudno uwzgledni¢ w cenie uslugi, szczegdlnie jesli kontrakty na
przewodz sa dlugoterminowe. Do tego nalezy doda¢ zlikwidowanie winiet
i wprowadzenie optat drogowych uzaleznionych od liczby przejechanych kilo-
metréw przez dany pojazd tylko na wybranych drogach (okoto 1400 km). To oz-
nacza, ze znaczna liczba przedsiebiorstw transportu samochodowego nie bedzie
ponosita zadnych kosztéw uzytkowania drég, bowiem beda wykonywaé prze-

' J. Lacny, Funkcjonowanie rynku migdzynarodowego transportu drogowego w Polsce po rozszerzeniu UE,

referat na konferencje , Translog” 2006. Informacja na posiedzenie sejmowej Komisji Infrastruktu-
ry w dniu 20 maja 2009 r. na temat wykonywania miedzynarodowych przewozéw drogowych
w sytuacji kryzysu gospodarczego, Ministerstwo Infrastruktury, maj 2009. Informacja na temat ba-
rier rozwoju sektora transportu drogowego, Ministerstwo Transportu, kwiecieri 2007.
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wozy na drogach, ktére nie sg objete oplatami. Trzeba wyraznie podkresli¢, ze
famie to zasady rownych warunkéw konkurencji na danym rynku.

Kolejng bariere stanowi rézna interpretacja tych samych przepiséw prawa.
Wsréd probleméw wymagajacych uporzadkowania mozna wskazaé koniecz-
noé¢ zlikwidowania nieprawidtowosci w zapisach ustawy o podatku i oplatach
lokalnych w celu ujednolicenia zasad pobierania podatku od $rodkéw transpor-
towych.

Bariery finansowe sa szczegodlnie ucigzliwe dla transportu samochodowego,
ktory jest obcigzony relatywnie wyzsza liczbg oplat i podatkéw niz inne galezie
transportu czy tez pozostate sektory gospodarki. Ponadto nierzadko te obciaze-
nia fiskalne nakladane sa na przedsiebiorstwa kilkakrotnie z tego samego tytutu.
Chodzi przede wszystkim o akcyze w paliwie, oplate paliwowa na rozwdj infra-
struktury drogowej, oplaty ekologiczne, podatek od $rodkéw transportu, czyli
od srodka (narzedzia) pracy, oplaty za zezwolenia miedzynarodowe, certyfikaty,
wszelkie zaswiadczenia itp. Za odczuwalny problem finansowy mozna tez uznac
wysokos¢ kursu polskiego zlotego, jego umacnianie sie powoduje realne zmniej-
szenie dochodéw firm transportowych, miedzynarodowych, ktére uzyskuja na-
leznosci po przeliczeniu euro na PLN.

Bariery okreslone jako administracyjne odnoszg sie przede wszystkim do
przewozéw wykonywanych w kierunku wschodnim. Chodzi tu przede wszystkim
o niedroznos¢ przejs¢ granicznych i nadmierne sformalizowanie zasad kontroli
na tych przejsciach, a takze drastyczny niedobdr zezwolen Rosja — kraje trzecie.
Nie do zaakceptowania sa sytuacje, gdy pojazdy samochodowe na przejsciu na
granicy wschodniej oczekuja diuzej niz 12 godzin.

Barierg stricte transportowq jest niedostateczny brak zezwolen na wykony-
wanie przewozéw do Rosji, co oznacza, ze dostep polskich przewoznikéw dro-
gowych do rynku tego panstwa jest ograniczony. Warto zaznaczy¢, ze zapotrze-
bowanie polskich przewoznikéw, realizujacych okreslone lancuchy dostaw,
zaréwno w relacjach UE — Rosja, jak i Polska — Rosja szacuje sie na okoto 200 tys.
sztuk rocznie (przy kontyngentach okolo 160 tys. sztuk). Oznacza to dla pol-
skich przedsiebiorstw koniecznos¢ racjonalnego podejscia do koncepcji zwiek-
szania swojego potencjalu przewozowego, a takze rozwazenie nowych strategii
dziatania, w ktérych bedzie sie uwzglednia¢ te ograniczenia. Te ograniczenia
beda w najblizszych 15-20 latach powodowac¢ spadek wolumenu przewozu
tadunkoéw przez transport samochodowych. Na koniec jako bariere trzeba wska-
zac takze polityke transportowq Unii Europejskiej, ktéra w mysl zasady: uzytkow-
nik placi (a takze jej dazenie do tworzenia zrownowazonych systeméw trans-
portowych) bedzie zmierzata do ograniczania roli transportu samochodowego
w systemach transportowych poszczegélnych krajéow cztonkowskich. Wéréd ba-
rier administracyjnych nalezy wymieni¢ takze regulacje prawne dotyczace funk-
cjonowania transportu samochodowego (Ustawa o transporcie drogowym).
Ogolnie mozna powiedzie¢, ze te regulacje sg zbyt liberalne i tworza wrazenie,
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ze kazde przedsiebiorstwo transportu samochodowego moze z sukcesem finan-
sowym funkcjonowac na rynku. W rzeczywistosci firmy te, szczegélnie z sekto-
ra mikro i malych, dziataja do momentu, gdy przychody z dzialalnosci przewo-
zowej przekraczajg jej koszty, co zaczyna by¢ czestym zjawiskiem na polskim
rynku transportu samochodowego. Na to winni zwraca¢ uwage operatorzy logi-
styczni, bowiem to zjawisko zakléca jakosciowa strone realizacji ich tancuchow
dostaw.

Niewatpliwie podjecie dzialan w ramach polityki transportowej Unii Euro-
pejskiej w kierunku ograniczenia wielkosci przewozéw wykonywanych trans-
portem samochodowym wiaze sie z ustaleniami priorytetéw infrastruktural-
nych, ale powinny by¢ brane pod uwage przez organizatorow i tworcéw
przysztoéciowych taficuchéw dostaw. Chodzi przede wszystkim o to, czy takie
ograniczenia przyniosa wymierne korzysci bezposrednie dla innych galezi i po-
§rednie dla otoczenia oraz czy beda czynnikiem ograniczajacym efektywne funk-
cjonowanie tancuchéw dostaw. Powstaja one w przypadku przejecia catkowite-
go lub czedciowego potokéw tadunkéw (lub pasazeréw) z transportu samocho-
dowego na kolej. Przeprowadzenie odnoénych rachunkéw kosztéw i korzysci
jest podstawowym warunkiem okreélenia rodzaju inwestycji infrastrukturalnej
np. budowy nowego obiektu, modernizacji czy tez integracji r6znych srodkéw
transportu (istotna dla transportu intermodalnego).

Korzysci bezposérednie dotyczg jednoznacznie przewoznikéw i sg okreslone
jako korzysci netto, gdyz przekladaja sie na zakladane wzbudzenie przewozéw
poprzez ich wzrost, a w efekcie — zwiekszenie przychodéw. Z zalozenia powin-
ny one przewyzsza¢ naklady zwigzane z uruchomieniem danej inwestycji, jak
tez koszty jej funkcjonowania. Korzysci posrednie okreslane sa tez jako spotecz-
ne i dotycza otoczenia transportu, ktére obejmuje nie tylko srodowisko natural-
ne i uzytkownikéw transportu, ale réwniez gospodarke danego regionu. Zakres
pojecia korzysci posrednich jest na tyle obszerny, ze utrudnia przeprowadzenie
niezbednych rachunkéw ekonomicznych. Zalecenia UE obliguja do skwantyfi-
kowania korzysci posrednich zaktadanych w wyniku realizacji przedsiewziecia
inwestycyjnego?. Szczegolnie trudne do wyceny sa korzysci regionalne, tj. spo-
wodowane wzrostem aktywnosci gospodarczej regionu (lokalna produkcja
przemystowa, rozwdj turystyki i inne). Analizy ekonomiczne kosztéw i korzysci
sa niezbedne m.in. do uzyskania dofinansowania ze srodkéw finansowych UE
(Fundusz Spojnosci). Pelne wyceny danej inwestycji zapobiegaja wyekspono-
waniu jednego czynnika decyzyjnego. Moze sie np. okaza¢, ze dana inwestycja
zwiazana z modernizacja linii kolejowej, majaca w zamierzeniu przejac¢ okre-
§long mase towarowa z transportu samochodowego, nie przyniesie pelnych,
zakladanych z tego tytulu efektéw (np. naklady przewyzszaja korzysci bezpo-

2 Niebieska Ksigga — podrecznik dla beneficjentéw. Analiza kosztéw i korzysci projektow inwestycyjnych
w sektorze transportu — Konsorcjum Scott Wilson, Arup, PM Group oraz Ernst & Jung, 2005.
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§rednie u przewoznika kolejowego w postaci przychodéw lub tez miejsca nada-
nia i odbioru masy towarowej sg zbyt oddalone od kolejowych punktéw nadaw-
czych i zdawczych).

Powszechnie i obiegowo wyeksponowane jest negatywne oddzialywanie
transportu drogowego na Srodowisko naturalne, jednak z punktu widzenia eko-
nomii nie jest to jedyny i podstawowy czynnik decydujacy o jego miejscu i roli
w systemie transportowym. W tym przypadku przywolac¢ nalezy projekt stano-
wiska EKMT odnosnie do zasad okresSlonych przez Komisje Europejska w ,Eu-
ropejskiej polityce transportowej do roku 2010: czas na decyzje”. EKMT zwraca
uwage, ze: ,inwestycje transportowe nalezy ocenia¢ w perspektywie 30 lat, i ze
widziane z tej perspektywy inwestycje drogowe nie muszg stanowi¢ zagrozenia
dla $rodowiska ze wzgledu na niezwykle szybki postep, jaki nastepuje w kon-
strukeji silnikow i w produkgji paliw”3. EKMT przestrzegal w tym dokumencie
przed wymaganiem od nowych panstw czlonkowskich aktywnego promowania
transportu kolejowego na podstawie przestanek ekologicznych.
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THE PROBLEMS OF ROAD TRANSPORT OPERATION
IN THE SUPPLY CHAIN

(Summary)

The following article presents current data on road transport and the number of ship-
ments performed in supply chains by this mean of transportation. What is more, the
author describes various barriers to the development of this mode of transport, which
must be taken into account by the organizers of todays supply chains.

3 Zatozenia Narodowej Strategii Rozwoju Transportu na lata 2002-2013, Ministerstwo Infrastruktu-
ry, 2004.
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Wprowadzenie

Przeniesienie co najmniej czeéci przewozow towardw ,na tory’ sprzyja zmniej-
szeniu obcigzenia infrastruktury transportu drogowego. Przeklada sie to na wiek-
sze bezpieczefistwo na drogach oraz zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska.
Transport intermodalny w roku 2010 mial 3,8% udzialu w pracy przewozowej
(w tkm); $rednia w krajach UE - 17,3% (zob. rys. 1)

Analizujac transport intermodalny w Polsce, trzeba przede wszystkim wzigé
pod uwage obecny stan infrastruktury kolejowej. Wzrost znaczenia transportu
intermodalnego wiaze sie ze zwigkszeniem maksymalnych predkosci przewo-
z6w towarowych oraz modernizacja istniejacej infrastruktury liniowej i jej roz-
budowa. Oznacza to réwniez inwestycje zwiazane z terminalami przetadunko-
wymi. Dodatkowo upowszechnienie sie tego typu transportu uzaleznione jest
od wysokosci stawek dostepnosci do torow. Obnizenie oplat z pewnoscia zwiek-
szy zainteresowanie spedytoréw transportem kolejowym. Nie mniej wazne jest
prowadzenie inwestycji, w szczegélnosci wykorzystujacych fundusze unijne.
Powinno to spowodowa¢ w najblizszych latach wzrost udziatu transportu inter-

Artykul przygotowano na podstawie ksigzek: Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego w Pol-
sce, (red.) B. Liberadzki i L. Mindur, Instytut Technologii Eksploatacji — PIB, Warszawa—Radom
2007, rozdz. 10; Transport Europa-Azja, (red.) M. Mindur, Instytut Technologii Eksploatacji — PIB,
Warszawa-Radom 2009; H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny — stan obecny i bariery rozwoju,
Wyzsza Szkota Cla i Logistyki w Warszawie, Warszawa 2010.

Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku, UTK, Warszawa, sierpien
2011.
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modalnego do 5-6%. Aby mozna bylo méwi¢ o wzroscie udziatu przewozoéw in-
termodalnych, polska kolej musi dostosowac¢ sie do europejskich standardow?.
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Rysunek 1. Udzial przewozéw intermodalnych w rynku wg wykonanej pracy przewozowej

Zrédto: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku, UTK, Warszawa, sier-
pien 2011 r.

1. Rynek transportu intermodalnego w Polsce

Do gléwnych uczestnikéw rynku transportu intermodalnego w Polsce na-
leza nastepujacy operatorzy przewozéw: SPEDCONT Spedycja Polska, POLZUG
Intermodal Polska, POLCONT, TRADE TRANS, CARGOSPED, PROCONT oraz
porty morskie, w tym przede wszystkim Baltycki Terminal Kontenerowy w porcie
Gdynia i DCT w Gdansku.

W Polsce (stan na 25.08.2010 r.) licencje na przewozy kolejowe posiada 108
podmiotéw, z czego dla 89 podmiotéw licencja obejmuje przewoéz rzeczy*.
W praktyce kolejowe przewozy kontenerowe realizuje siedmiu licencjonowa-
nych przewoznikéw. Rynek ten nalezy jednak traktowaé szerzej, w wielu bo-
wiem przypadkach przedsiebiorstwa wystepuja w roli przewoznika, organiza-
tora przewozéw lub $wiadcza obstuge terminalowa zarzadzajac wlasnymi
obiektami. Struktura oparta na powyzszych kryteriach przedstawia sie naste-
pujaco:

— przewoznicy kolejowi obstugujacy przewozy kontenerowe (m.in. PKP Cargo,

PKP LHS, Lotos Kolej, CTL Express, PCC Kolchem);

— spedytorzy oraz przewoznicy kolejowi (CTL Logistics SA);
— operatorzy ladowych terminali kontenerowych $wiadczacy réwniez ustugi
spedycyjne (np. Spedcont, Prokont, Cargosped, Schavemaker Cargo);

3 http:/www.poland-trade.com.pl/rozwoj-transportu-intermodalnego-w-polsce.
4 Wykaz licencjonowanych przewoznikoéw kolejowych, www.utk.gov.pl.
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— firmy oferujace pelna obstuge transportowo-spedycyjno-terminalowa (PCC

Intermodal SA, Polzug, PKP LHS, DB Schenker Rail Polska);

— spedytorzy intermodalnych przewozéw kolejowych (np. Polcont).

W odniesieniu do przewozéw intermodalnych gtéwnym graczem na krajo-
wym rynku jest spétka PKP Cargo SA, ktorej udzial w rynku wynosit ok. 86%
w 2009 r. Dziatalno$¢ PKP CARGO koncentruje si¢ na przewozie konteneréw,
naczep i nadwozi wymiennych na zlecenie firm spedycyjnych i operatoréw
transportu intermodalnego oraz we wlasnym zakresie. Przewozy intermodal-
nych jednostek transportowych (UTI) w komunikacji miedzynarodowej i krajo-
wej sa realizowane w systemie przewozdéw calopociagowych (60% przewozéw
intermodalnych ogétem) oraz rozproszonych (40%). Dodaé nalezy, ze spoika
przewozi kontenery dla wielu organizatoréw przewozéw (gléwnie dla spétki
zaleznej — Cargosped).

Kolejna pozycje na rynku, z 14% udzialem, zajmuje PCC Intermodal SA, kt6-
ry rowniez korzysta z podwykonawcéw, m.in. Lotos Kolej®.

Wielkos¢ i strukture oraz trendy w przewozach intermodalnych wykona-
nych transportem kolejowym przedstawia tabela 1 oraz rysunki 1-6.

Na podstawie analizy 20-letniego okresu mozna stwierdzi¢, ze srednioroczny
wzrost przewozow intermodalnych na sieci PKP ksztaltowal sie¢ na poziomie ok.
10,8% przy wielkosci wzrostu PKB 4,8%. Ocenia sie, ze przy przewidywanym
umiarkowanym wzroscie PKB na poziomie ok. 3,5% sredni wzrost przewozéw
intermodalnych wyniesie ok. 8,5%. W strukturze tych przewozoéw blisko 96%
(masy) to przewozy o charakterze miedzynarodowym (w tym: import 43%, eks-
port 31,5%, tranzyt 21,5%).

W latach 1993-2008 nastapil ponad szesciokrotny wzrost wolumenu przewo-
z6w intermodalnych w TEU (kontener dwudziestostopowy) — z 94,9 tys. TEU
w 1993 r. do 646 tys. TEU w 2008 r. (w 2009 r. nastapil spadek do 382 tys. TEU).
W strukturze przewozéw miedzynarodowych dominuja przewozy konteneréw
tadownych, ktére stanowia 68,8% ogélu przewozéw. W przewozach krajowych
przewazaja puste kontenery (71,7%), ktére sa podsytane z terminali pod zaladu-
nek towaréw. W latach 1993-2007 nastapit ponad pieciokrotny wzrost wolumenu
przewozéw intermodalnych (z 94,9 tys. TEU w 1993 r. do 500 tys. TEU w 2007 r.)
oraz ponad trzykrotny wzrost wielkosci masy towarowej w transporcie inter-
modalnym (z 771,6 tys. ton w roku 1993 do 4200 tys. ton w 2008 r.)°.

W 2010 r. transportem intermodalnym przewieziono lacznie 4,4 min ton
tadunkéw i wykonano prace przewozowa 1888 mIn tkm. W poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim stanowilo to wzrost przewozéw o 32,9%, a pracy przewozo-

5 http://www.cargosped.pl/images/stories/cargosped/pliki/intermodal/intermodal_w_pigulce/balti-
con-raport_rynek_kontenerowy.pdf.

¢ H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny — stan obecny i bariery rozwoju, Wyzsza Szkota Cla i Logisty-
ki w Warszawie, Warszawa 2010, s. 90.
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wej o 30,3%. Nalezy zauwazy¢, iz pomimo tak duzego wzrostu w 2010 r. prze-
wozéw wysoko przetworzonych tadunkéw, w dalszym ciggu nie udalo sie
odrobi¢ strat z 2008 r., w ktérym tego rodzaju transportem przewieziono prawie
5 mln ton tadunkow”’.

Tabela 1. Wielkoé¢ przewozéw intermodalnych PKP CARGO S.A. w latach 1993-2010

Rok Przewozy ladunkéw| Zmiana (‘io roku Przewozy Zmiana (.io roku
w tys. ton poprzedniego w% w tys. TEU poprzedniego w%

1993 7716 - 94,9 -

1994 1180,60 53,0 114,8 21,00

1995 1361,70 15,3 138,2 20,40

1996 1654,80 21,5 195,6 41,50

1997 2125,10 28,4 255,9 30,80

1998 2401,90 13,0 316,9 23,80

1999 1751,20 -27,1 257,3 -18,8

2000 2079,40 18,7 2729 6,10

2001 1968,60 -5,3 224,6 -17,7

2002 2190,50 11,3 254,5 13,30

2003 2301,10 5,0 304,8 19,80

2004 2484,00 7,9 293,8 -3,6

2005 2404,40 -3,2 358,0 21,85

2006 3020,80 25,6 406,0 13,41

2007 3700,0 22,48 500,0 23,15

2008 4200,0 13,50 646,0 29,2

2009 2704,31 -35,6 382,0 -40,87

2010 3109,00 15,0 455,0 19,2

Zrédlo: H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny — stan obecny i bariery rozwoju, Wyzsza Szkota Cla i
Logistyki w Warszawie, Warszawa 2010, s. 90.

Przewoznicy przetransportowali lacznie 344 575 sztuk jednostek transporto-
wych, co stanowilo 569 640 jednostek TEU. W 2010 1. przetransportowano o 139 875
jednostek TEU wiecej niz w 2009 r. (wzrost o 32,5%)%.

Zdecydowanie najwiekszy udzial w przewozach intermodalnych stanowil
tranzyt, ktéry wyniost 33,8%, oraz import — 29,7%. W transporcie intermodal-
nym dominujg przewozy konteneréw 40-stopowych — przewieziono 222,9 tys.
sztuk, co stanowilo 59% wszystkich przetransportowanych jednostek. Kontene-
ry 20-stopowe stanowily okoto 30% (95,1 tys.).

" Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego..., s. 35-36.

8 Ibidem, s. 36.
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Zrédto: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku, UTK, Warszawa, sier-

pien 2011 r.

Nadal bardzo niski udziat stanowi przewéz naczep oraz wymiennych nad-
wozi samochodowych. Lacznie w 2010 1. przetransportowano 7,2 tys. sztuk, co
stanowilo zaledwie 3,1% rynku przewozéw w systemie intermodalnym. Wérod
wszystkich transportowanych jednostek przewazaly kontenery z tadunkami,
z wynikiem 66,5%. Pozostalg cze$¢ stanowily kontenery puste — 33,5%°.

9 Ibidem, s. 37.
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Zrédto: Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce w 2010 roku. UTK, Warszawa, sier-
pien 2011.

W tym segmencie rynku wiodace pozostaja sp6lki Grupy PKPE Udzial PKP
CARGO oraz PKP LHS w masie przetransportowanych jednostek wyniést pra-
wie 74%. Spotka PKP CARGO SA w 2010 r. uzyskala 71,6% rynku wg przewie-
zionej masy ladunkéw i 74% w wykonanej pracy przewozowej. Wysokie wyniki
osigga rowniez spotka LOTOS Kolej, ktéra w ciggu dwoch lat dziatalnosci w ob-
szarze przewozOow intermodalnych przejela prawie 25% rynku'.
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Rysunek 5. Przewozy intermodalne PKP Cargo SA

Zrédlo: H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny — stan obecny i bariery rozwoju, Wyzsza Szkota Cla
i Logistyki w Warszawie, Warszawa 2010.

10" Ibidem, s. 36.
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Zrédlo: H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny — stan obecny i bariery rozwoju, Wyzsza Szkota Cla
i Logistyki w Warszawie, Warszawa 2010, s. 92.

2. Cel strategiczny i cele podstawowe rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce — gléwne dzialania ukierunkowane
na eliminacje barier

Na podstawie wynikéw przeprowadzonych badani!! (jak juz wczesniej wska-
zano) mozna stwierdzi¢, ze w Polsce istniejg zaréwno korzystne uwarunkowa-
nia zewnetrzne, jak i perspektywy rozwoju transportu intermodalnego. Co wie-
cej, szacunki prognostyczne dla komunikacji miedzynarodowej wskazujg, ze
istnieje potencjalny popyt na uslugi realizowane w intermodalnej technologii
transportu chetnie wykorzystywanej w tego rodzaju przewozach.

O tym, czy nastgpi wykorzystanie tego potencjalu, zadecyduja nastepujace
dziatania:

— eliminowanie barier w ramach polityki transportowej panstwa,

— wdrozenie kompleksowych instrumentéw promujacych transport intermo-
dalny,

— opracowanie, przyjecie i realizacja programu rozwoju transportu intermo-
dalnego.

I Zob. publikacje zawarte w przypisie 1.
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Osiagniecie celu strategicznego i celow podstawowych w rozwoju transpor-
tu intermodalnego w Polsce wymaga podjecia dziataii ukierunkowanych na eli-
minowanie istniejacych barier oraz tzw. dzialah wspierajacych (promujacych).
Gloéwne dzialania ukierunkowane na eliminowaniu barier przedstawiono ponizej.

Bariera

— relatywnie niska jako$¢ ustug kolejowych.

Dzialania eliminujace:

— modernizacja linii kolejowych AGTGC;

— skrécenie czasu przejazdu regularnych pociaggéw z jednostkami intermodal-
nymi;

— zapewnienie rozkladowych czaséw przejazdu pociagéw;

— monitorowanie polaczen i zapewnienie biezacej informacji o przesytkach dla
klientow.

Natomiast do gléownych dziatan wspierajacych (promujacych) mozna zali-
czy¢ m.in.:

— tworzenie sieci polaczen transportu intermodalnego w Polsce, wspieranych
Srodkami publicznymi, jako pierwszego etapu w budowie nowoczesnej in-
frastruktury logistyczno-transportowej;

— budowe centréw logistycznych i modernizacje terminali intermodalnych
zlokalizowanych w portach morskich i na sieci kolejowej AGTC;

— harmonizacje i standaryzacje intermodalnych jednostek tadunkowych;

- rozw0j przewozoéw intermodalnych do/z Skandynawii;

— uruchomienie i rozwdj stalych polaczen kontenerowych na trasie Wsch6d—
Zach6d-Wschéd z wykorzystaniem Magistrali Transsyberyjskiej.
Roéwnolegle uczestnicy rynku transportu intermodalnego powinni skoncen-

trowa¢ dzialania na uatrakcyjnianiu oferty ustug transportu w tej technologii
m.in. przez:

- zapewnienie regularnych przejazdéw pociggéw z intermodalnymi jednost-
kami zgodnie z rozkladem jazdy i w czasie konkurencyjnym do transportu
samochodowego;

— skracanie czasu obstugi jednostek intermodalnych na terminalach;

— biezace monitorowanie wszystkich polaczen w ramach systeméw informacyj-
nych;

— prowadzenie bardziej efektywnego marketingu i promocji ustug transportu
intermodalnego;

— utrzymywanie stalej wspélpracy z wladzami lokalnymi i regionalnymi w za-
kresie ksztaltowania infrastruktury towarzyszacej terminalom intermodal-
nym i centrom logistycznym.

O tym jak trudne jest zapewnienie dynamicznego rozwoju transportu inter-
modalnego bez pomocy (zwlaszcza finansowej) panstwa, $wiadcza jednoznacz-
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nie przyklady krajéw UE, zwlaszcza tych, ktére odgrywaja wiodaca role na ryn-
ku transportu intermodalnego w Europie. Panstwa te wychodza z zalozenia,
zgodnego z rekomendacjami Komisji WE, Ze ten system transportu nalezy pro-
mowac do czasu, gdy zostang wyréwnane warunki konkurencji miedzy trans-
portem drogowym i kolejowym.

Dlatego, zdaniem autoréw, przynajmniej strategiczne polaczenia w systemie
transportu intermodalnego powinny by¢ finansowo wspierane przez panstwo
tak dilugo, az nastapi wyréwnanie warunkéw konkurencji miedzygaleziowej.
Zréwnanie takie mogloby nastapi¢ po upodmiotowieniu kosztéw zewnetrznych
transportu oraz zharmonizowaniu poziomu oplat za korzystanie z infrastruktu-
ry transportowej. Doprowadzitoby to do stworzenia stabilnej sieci polaczen, ob-
nizenia kosztéw transportu intermodalnego oraz dostosowania sie rynku do
tego systemu.

Wsrod ekonomicznych instrumentéw wspierania rozwoju transportu inter-
modalnego istotna role odgrywa pomoc finansowa panistwa w zakresie moder-
nizacji AGTC oraz inwestycji majatkowych w tabor specjalistyczny i rozw¢j in-
frastruktury terminali.

Przy wyborze instrumentéw wsparcia transportu intermodalnego nalezy
uwzglednia¢ przestanki jakie wynikaja z ustawy o zasadach wspierania rozwoju
regionalnego. Dotyczy to zwlaszcza inwestycji w infrastrukture liniowa i punk-
towa, ktére stanowia w znacznej mierze element polityki regionalnej. Istotne
jest wzmocnienie dzialan samorzadéw lokalnych i wiadz regionalnych w zakre-
sie tworzenia infrastruktury centréw logistycznych z terminalami intermodal-
nymi i polagczeniami pomiedzy infrastruktura drogowa i kolejowa.

O znaczeniu i roli programu rozwoju transportu w Polsce pisalo wielu eks-
pertéw, sytuujac Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej
w roli inicjatora i organu nadzorujacego realizacje takiego programu. Jest to po-
twierdzenie tezy, ze o przyszlosci transportu intermodalnego w Polsce zadecy-
duje konsekwentna realizacja perspektywicznego programu rozwoju tego rodza-
ju przewozéw przy pelnym zaangazowaniu panstwa.

Realizacja podstawowych zadan takiego programu powinna by¢ prowadzo-
na réwnolegle przez resort transportu i wszystkie podmioty na rynku transpor-
towym. Rola Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej jako
organu panstwa powinna koncentrowac sie¢ na:

— wdrozeniu instrumentéw promujacych rozwdj transportu intermodalnego;

— stworzeniu podstaw prawnych do udzielania systemowej i kompleksowej
pomocy finansowej na rzecz transportu intermodalnego; chodzi o stworze-
nie korzystnych warunkéw dla rozwoju transportu w Polsce; od podmiotéw
tworzacych rynek przewozéw intermodalnych bedzie zaleze¢, czy zostana
one w pelni wykorzystane.

Takie dziatania pozwolityby istotnie wzmocni¢ role Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej w procesie planowania strategicznego roz-
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woju transportu, tworzac tym samym szanse na integracje réznych rodzajow
transportu i rozwdj transportu intermodalnego w ramach zintegrowanego sy-
stemu transportowego Polski.

,Korzysci plynace z przeniesienia znacznej czesci towaréw ,z drég na tory’
to: zmniejszenie obcigzenia drég, wzrost bezpieczenstwa i ochrona Srodowiska
naturalnego”!2.

Oceniajac perspektywy rozwoju w Polsce, nalezy mie¢ na uwadze kilka kwe-
stii. Przede wszystkim jako$¢ infrastruktury kolejowej, ktéra ma zasadniczy
wplyw na konkurencyjnos$¢ tego rodzaju przewozéw, mata predkos¢ kolejo-
wych przewozéw towarowych, konieczna modernizacja i rozbudowa oraz bu-
dowa terminali przetadunkowych. Problemem jest réwniez wysoko$¢ stawek za
dostep do toréw. Gléwnym czynnikiem wplywajacym na decyzje o wyborze
§rodka transportu towaréw jest cena. Bez mozliwosci konkurowania ceng nie
bedzie mozna méwic o efektywnym dzialaniu tego segmentu transportu. Wszyst-
ko zalezy réwniez od tego, jak potocza si¢ dzialania na rzecz rozwoju i ulepsza-
nia polskiej infrastruktury kolejowej.

Zaklada sie, ze w zwiazku z obecnymi, nieréwnymi warunkami konkurencji
miedzygaleziowej miedzy transportem drogowym i kolejowym rozwoj transportu
intermodalnego bedzie wspomagany finansowo przez panstwo w postaci:

— wspierania inwestycji majatkowych w specjalistyczny tabor,

— udzielania jednorazowej, poczatkowej pomocy przy uruchamianiu nowych
ustug,

— wspierania rozwoju infrastruktury terminali, w tym lacznie z terminalami
portowymi.

Wsréd innych dziatan w zakresie transportu intermodalnego przewiduje sie:

— promowanie wdrazania kompleksowych systeméw informacyjnych w pelnych
faficuchach transportu intermodalnego,

- standaryzacje i harmonizacje intermodalnych jednostek tadunkowych,

— promowanie rozwoju innowacyjnych technologii przeladunkowych w ter-
minalach intermodalnych.

Misparcie bedzie takze dotyczy¢ wspolfinansowania (np. poprzez pokrycie
r6éznicy miedzy kosztami i wplywami w poczatkowej fazie eksploatacji) projek-
tow realizowanych przez operatoréw transportu intermodalnego w zakresie
uruchamiania polgczen uznanych za strategiczne dla funkcjonowania systemu
transportowego. Celem bedzie stworzenie stabilnej sieci polaczen w systemie
transportu intermodalnego, co doprowadzi do obnizenia kosztéw transportu
w tej technologii i dostosowanie sie rynku do tego systemu”*>.

12
13

www.transport.gov.pl
www.transport.gov.pl.
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Moéwiac o uwarunkowaniach rozwoju transportu intermodalnego w Polsce,
nie mozna zapomnie¢ o potencjalnych zagrozeniach tego rozwoju, a mianowi-
cie zagrozeniach wewnetrznych, do ktérych naleza przede wszystkim:

— opOznienie dzialan promujacych lub ich niepodjecie; chodzi tu zaréwno
o wdrazanie instrumentéw promujacych, jak i realizacje podstawowych za-
dan programowych, ktére beda wymagaly zaangazowania panstwa w sy-
stem uregulowan prawnych oraz system pomocy finansowej;

— dalsze pogorszenie jakosci ustug kolejowych $wiadczonych w lancuchach
transportu intermodalnego i w konsekwencji utrata klientéw.
~Realizacja priorytetowych zadan i przedsiewzie¢ w zakresie rozwoju trans-

portu intermodalnego pozwoli na stworzenie nowoczesnego i konkurencyjne-
go, w skali krajowej i miedzynarodowej, systemu przewozéw intermodalnych.
Generowanie nowych potokéw handlu i przewozéw, zwlaszcza w relacjach
miedzynarodowych. Wzrost przewozéw i przetadunkow oraz zmiane struktury
przewozéw tadunkéw. Odcigzenie sieci drogowej z ciezkiego ruchu samocho-
dowego i znaczaca redukcja negatywnych dla srodowiska i zycia czlowieka skut-
kéw 1 kosztéw zewnetrznych transportu drogowego”!.

3. Transport intermodalny w Polsce w latach 2013-2020

Jak wczeéniej wykazano, istotnym warunkiem harmonijnego rozwoju trans-
portu sg aktualizowane i konsekwentnie realizowane w miare zmieniajacych sie
potrzeb perspektywiczne programy, a takze postep techniczno-ekologiczny. Brak
jednolitej koncepcji rozwoju transportu w Polsce jest konsekwencja opracowy-
wania r6znigcych sie miedzy soba programéw, ktére ponadto podczas realizacji
byly modyfikowane i ograniczane, nieraz z braku $rodkéw finansowych.

M perspektywie do 2030 roku podstawowym dzialaniem wspierajagcym roz-
wdj transportu intermodalnego (jak juz wczesniej stwierdzono) powinna by¢
intensywna modernizacja kolejowej infrastruktury liniowej i punktowej wyko-
rzystywanej w systemie tych przewozéw (usytuowanej na sieci AGTC).

Podstawowe warunki rozwoju tych przewozoéw to:

— sie¢ wezldéw przeladunkowych (terminali intermodalnych, centréw logistycz-
nyCh)r

— sie¢ szlakow kolejowych o podwyzszonej skrajni, dostosowanych do nisko
zawieszonych sktadéw pociggowych,

— systemy telematyczne i satelitarne, optymalizujace i sterujace procesami
transportowymi, ktére przyczyniaja sie do skrécenia czasu dostawy oraz eli-
minuja zagrozenia dla stanu przewozonych ladunkéw,

4 www.gazetaprawna.pl.
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— dobra wspoétpraca przewoznikéw kolejowych z operatorami transportu in-
termodalnego, centrami logistycznymi, wlascicielami terminali, stuzbami cel-
nymi, weterynaryjnymi oraz fitosanitarnymi.

Nalezy modernizowac i rozbudowywac istniejgce terminale transportu inter-
modalnego. Rozw6j transportu intermodalnego w Polsce wymaga zwiekszonej
liczby terminali i stworzenia regionalnych centréw logistycznych przy wszy-
stkich duzych aglomeracjach miejskich. Istotne jest zapewnienie neutralnosci ter-
minali i centréow logistycznych oraz mozliwosci ich wykorzystania przez wszyst-
kich uczestnikéw rynku. Dotychczasowa niska konkurencyjnoéé przewozéw
intermodalnych moze zosta¢ poprawiona przez wdrozenie innowacji i spraw-
niejszych technologii. O wzroscie przewozéw w ogole, w tym technologii inter-
modalnej, niewatpliwie decyduja czynniki makroekonomiczne, takie jak np.:
struktura gospodarki i handlu zagranicznego, popyt na ustugi itp.”*®

Wyb6r transportu intermodalnego przez klienta zalezy w duzym stopniu od
ilosci dostarczanych informacji. Jesli klienci bedg w pelni poinformowani o moz-
liwosciach, warunkach i cenach transportu intermodalnego, mozna oczekiwac
wiekszego zainteresowania przewozami w technologii intermodalnej, a tym sa-
mym ich wzrostu.

Ponadto systemy sledzenia i odnajdywania (ang. tracking and trading, pol. sle-
dzenie i odnajdywanie) moga dostarcza¢ uzytkownikom informacji, ktére w duzej
mierze beda decydowac o sukcesie calego tancucha transportu intermodalnego!®.

,Nalezy zalozy¢, ze pomoc ze srodkéw publicznych w zakresie specjalistycz-
nego taboru kolejowego, sluzacego przewozom intermodalnym, moze dotyczy¢
wsparcia zakupow platform do konteneréw i ewentualnie wagonéw kieszenio-
wych. Szansa na rozwdj przyjaznych dla Srodowiska systeméw transportu in-
termodalnego bedzie ich integracja z systemami i sieciami logistyki miedzynaro-
dowej, ktéra bedac dzialalnoscia bardziej dochodowa od prostej dziatalnosci
przewozowej, dysponuje wiekszymi mozliwosciami finansowania niezbednych
inwestycji infrastrukturalnych”?.

Celem programu rozwoju transportu intermodalnego, opracowanego i rea-
lizowanego przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Mor-
skiej, powinno by¢ stworzenie warunkéw dla osiggniecia celu strategicznego
i celéw podstawowych rozwoju transportu intermodalnego w Polsce do roku
2020. W celu dynamicznego rozwoju systemu przewozéw intermodalnych pro-
gram powinien zawiera¢ podstawowe zadania — traktowane jako instrumenty
promujace — w czterech obszarach!®: prawnym; organizacyjno-administracyj-
nym; ekonomiczno-finansowym i techniczno-technologicznym, tak aby udzial

15 Zob. M. Mindur, Transport w erze globalizacji gospodarki, ITE-PIB, Warszawa—Radom 2010, rozdz. 3,
oraz M. Mindur (red.), Transport Europa—Azja, ITE-PIB, Warszawa—-Radom 2009, s. 113 i n.

16 Zob. M. Mindur, Transport Europa-Azja..., s. 177 i n.

17 Ministerstwo Infrastruktury, Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030
roku), Warszawa, marzec 2011 r.
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transportu intermodalnego w przewozach kolejowych osiagnatl w 2020 r. Sredni
poziom krajéw Unii Europejskiej z 2000 ., tj. 10-15% w ujeciu tonazowym.

A. Obszar prawny

1. Opracowanie projektu ustawy o transporcie intermodalnym, ktéra regulo-
walaby w sposéb kompleksowy podstawowe zagadnienia dotyczace tego sy-
stemu transportu w Polsce i dawalaby delegacje ustawowe dla Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oraz Ministra Finanséw do
wydawania stosownych przepiséw wykonawczych. Nie wydaje sie, aby za-
gadnienia dotyczace transportu intermodalnego mozna bylo uregulowac
kompleksowo poprzez kolejne nowelizacje ustaw transportowych.

2. Wprowadzenie na obszarze calego kraju zakazu ruchu pojazdéw i zespotéow
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajgcej 12 ton we wszyst-
kie dni weekendowe i zwolnienie z tego zakazu pojazdéw wykonujacych
czynnosci dowozowo-odwozowe do/z terminali intermodalnych; utrzyma-
nie dotychczasowych zakazéw ruchu.

3. Umozliwienie, poprzez stworzenie podstaw prawnych, korzystania ze $rod-
kéw funduszy ochrony $rodowiska na promowanie rozwoju systemu trans-
portu intermodalnego®.

B. Obszar organizacyjno-administracyjny

1. Opracowanie tzw. Operacyjnego Programu Rozwoju Transportu Intermodal-

nego (np. 5-letniego), ktéry zawieralby m.in.:

— inwentaryzacje najwazniejszych i najbardziej palacych probleméw,

— okreslenie mozliwosci poprawy systemu transportu intermodalnego w ra-
mach istniejacych uwarunkowan prawnych i finansowych,

— identyfikacje priorytetowych przedsiewzie¢ rozwojowych wraz z progra-
mem ich wdrozenia,

— okreélenie zasad wspdtpracy z samorzadami lokalnymi w zakresie tworze-
nia infrastruktury regionalnych centréw logistycznych i polaczenia ich
z infrastrukturg drogows i kolejowa.

2. Utworzenie Rady ds. Transportu Intermodalnego przy Ministrze Transpor-
tu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej zlozonej z przedstawicieli resortu,
operatoréw, przewoznikéw, spedytoréw, portéw morskich oraz ekspertow.
Rada zajmowataby si¢ m.in. opiniowaniem przedmiotowego ustawodaw-
stwa, inicjowaniem projektéw nowych polaczenr, monitorowaniem pomocy
finansowej, koordynowaniem przedsiewzie¢ promujacych transport inter-
modalny itp.

18 Uwarunkowania rozwoju systemu transportowego Polski, (red.) B. Liberadzki, L. Mindur, ITE-PIB,
Warszawa-Radom 2007, wyd. II, s. 382 i n.

19 H. Zielaskiewicz, Transport intermodalny — stan obecny i bariery rozwoju, Prezentacja z seminarium
eksperckiego kampanii , Tiry na tory”, 29 listopada 2011 r., http:/www.slideshare.net/miastowru-
chu/henryk-zielaskiewicz.
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3. Zainicjowanie dzialan majacych na celu stworzenie niezaleznej struktury
organizacyjnej o statusie publicznym do planowania rozwoju, budowy oraz
zarzadzania siecig terminali intermodalnych.

4. Poprawa wizerunku transportu intermodalnego poprzez prowadzenie sze-
rokiej kampanii informacyjnej, ze szczegélnym eksponowaniem jego korzy-
Sci spotecznych (aspekt ochrony srodowiska); ukazywanie transportu inter-
modalnego jako zdrowej alternatywy dla transportu drogowego; promocja
rozwoju transportu intermodalnego.

5. Prowadzenie wspolpracy z wladzami lokalnymi i regionalnymi w zakresie
ksztaltowania infrastruktury zwigzanej z terminalami intermodalnymi i cen-
trami logistycznymi.

6. Integracja z systemami i sieciami logistyki miedzynarodowej®.

C. Obszar ekonomiczno-finansowy

Podstawowym celem instrumentéw ekonomiczno-finansowych jest stworzenie
stabilnych podstaw do udzielania pomocy finansowej dla rozwoju transportu
intermodalnego w Polsce. Do najwazniejszych instrumentéw mozna zaliczy¢:

1. Opracowanie projektu rozporzadzenia Rady Ministréw o udzielaniu pomo-
cy finansowej dla transportu intermodalnego, bedacego wykonaniem usta-
wy o warunkach dopuszczalnosci i nadzorowaniu pomocy publicznej dla
przedsiebiorcéw. Rozporzadzenie powinno zawiera¢ szczegétowe warunki,
kryteria i zasady udzielania pomocy finansowej panstwa oraz wielkoé¢
i strukture pomocy i jej alokacje.

2. Zapewnienie dotacji budzetowych do kosztéw uruchamiania nowych i roz-
szerzenia istniejacych polgczen transportu intermodalnego, skalkulowanych
w taki sposob, aby oferta cenowa byta konkurencyjna w stosunku do trans-
portu samochodowego.

3. Zwolnienie ze stalych oplat drogowych przewoznikéw drogowych wyko-
nujacych wylacznie przewozy intermodalnych jednostek transportowych
do/z terminali.

4. Zwolnienie z podatku od $rodkéw transportowych przewoznikéw samocho-
dowych wykonujacych czynnosci dowozowe/odwozowe do/z terminali
w systemie nietowarzyszacym i towarzyszacym przewozéw intermodalnych
(w systemie towarzyszacym kierowca przemieszcza sie wraz z samochodem,
a w systemie nietowarzyszacym kierowca jedzie osobno).

5. Stworzenie systemowych warunkéw finansowania inwestycji strukturalnych
w portach morskich poprzez latwy dostep do preferencyjnych kredytow
i udzielanie gwarancji panstwowych.

6. Wprowadzenie ulg podatkowych dla centrow logistycznych i terminali inter-
modalnych w caloéci lub w zakresie infrastruktury bezposrednio zwigzanej
z transportem intermodalnym.

20 Ibidem.
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7. Stworzenie Funduszu Transportu Intermodalnego w celu wspierania rozwo-
ju tego systemu transportu.

8. Wprowadzenie doplat do przewozéw intermodalnych dla operatoréw logi-
stycznych (np. przez wprowadzenie nowych programéw pomocowych lub
rozszerzenie istniejacych).

D. Obszar techniczno-technologiczny

1. Przyspieszenie modernizacji linii kolejowych w celu osiagniecia parametrow
i standardéw okres$lonych w umowie AGTC (zwlaszcza w zakresie zwieksze-
nia predkosci pociagéw towarowych do 120 km/h).

2. Wdrozenie kompleksowych systeméw informacyjnych w ladowych i ladowo-
-morskich faficuchach.

3. Standaryzacja i harmonizacja intermodalnych jednostek fadunkowych.

4. Rozwoj innowacyjnych technologii przeladunkowych na terminalach inter-
modalnych.

5. Rozwdj infrastruktury logistycznej, np. terminali.

6. Tworzenie regularnych pociagéw z intermodalnymi jednostkami zgodnie
z rozkladem jazdy i w czasie konkurencyjnym do transportu samochodowego.

7. Biezace monitorowanie polaczeii w ramach systeméw informacyjnych (ang.
tracking and tracing, pol. Sledzenie i odnajdywanie).

8. Zwiekszenie i poprawa jakosci zasobéw taborowych?.

Podsumowanie

Jezeli system transportowy w Polsce ma sie rozwija¢ zgodnie z zasadami
zréwnowazonego rozwoju i zréwnowazonego przemieszczania, konieczne jest
wprowadzenie kompleksowych $rodkéw promujacych rozwdj transportu inter-
modalnego w Polsce.

Celowe i zasadne jest tworzenie calosciowych i spéjnych pakietéw obejmuja-
cych instrumenty organizacyjne, prawne i administracyjne oraz finansowo-eko-
nomiczne, ktére promowatyby rozwdj transportu intermodalnego.

Nalezy podkresli¢, ze promowanie transportu intermodalnego to wymierne
korzysci spoleczne w skali makro. Przesuniecie czgsci miedzynarodowych prze-
wozéw drogowych na transport intermodalny moze wplyna¢ w istotny sposéb
na zmniejszenie negatywnych dla srodowiska naturalnego oraz zdrowia i zycia
ludzi skutkéw zewnetrznych transportu drogowego. Korzysci ,netto”, czyli po
uwzglednieniu wielkoSci traconych wplywéw budzetowych, plynace ze zmniej-
szenia kosztéw zewnetrznych transportu, z tytulu przesuniecia 1 mln ton z tran-

2 Ibidem.
2 Ibidem.
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sportu drogowego na transport intermodalny kolej—droga (w przewozach na
odlegltos¢ 1000 km) mozna oszacowaé na 69 min zl.

Do czasu pelnej internalizacji kosztéw zewnetrznych (transportu) strategicz-
ne polaczenia w systemie transportu powinny by¢ finansowo wspierane przez
panstwo. Jego pomoc mialaby polega¢ przede wszystkim na pokryciu réznicy
miedzy kosztami a wplywami w poczatkowej fazie eksploatacji nowych, strate-
gicznych polaczen wprowadzonych na bazie projektéw przedstawionych przez
operatoréw transportu i zaakceptowanych pod wzgledem mozliwosci udziele-
nia dotacji.
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INTERMODAL TRANSPORT IN POLAND IN 1993-2010
AND ELEMENTS FORMING ITS PERSPECTIVE DEVELOPMENT

(Summary)

The development of intermodal transport in years 1993-2010 was presented in the ar-
ticle. The stopping factors and systematic activities, which should be undertaken in order
to increase the intermodal freight technology were identified. The final part of the article
was devoted to discussion of the determinants of the development of intermodal trans-
port in the long period 2013-2020.
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Wprowadzenie

Znaczenie sektora transportu dla gospodarki $wiatowej (w réznym zakresie)
wielokrotnie omawiano w pracach autora’?. Transport obejmuje taki obszar

' Artykutl przygotowano na podstawie ksigzki Macieja Mindura, Transport w erze globalizacji gospodarki,

Wydawnictwo ITE-PIB, Warszawa—Radom 2010. Badaniami objgto transport panstw charaktery-
zujacych sie najwiekszym stopniem rozwoju — bedacych od kilku dziesiecioleci najwiekszymi go-
spodarkami, tworzacych gros swiatowego PKB i wyznaczajgcych trendy rozwojowe wspoélczesne-
go $wiata — czyli Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej, Japonii oraz Unii Europejskiej — 15.
Unia Europejska — 15 (UE-15) przyjeto do analizy, aby przedstawi¢ funkcjonowanie organizmu,
ktory jest budowany od blisko szesédziesieciu lat. Starano sie zbada¢, na ile jest on spojny, a na ile
jest to zespol niezaleznie od siebie, autonomicznie funkcjonujacych systeméw transportowych. Za
rezygnacja z opisu UE-27 przemawiat takze fakt, ze zbyt mato czasu uplynelo od poszerzenia Unii
Europejskiej w 2004 i 2007 r. Nowo przyjete kraje Europy przez ostatnie kilkadziesiat czy raczej
kilkaset lat podazaly zupelnie inna drogg rozwoju, nie braly tez udzialu w budowaniu Wspélnej
Europy. Jednakze z powodu niemozliwosci pozyskania danych niezbednych do opracowania
aktualnych trendéw ksztaltowania sie przewozéw w UE, w punkcie 3 wykorzystano dane liczbo-
we dotyczace UE-27. Uwzgledniono takze dwa kraje o ogromnym potencjale, najwigk- szym ob-
szarze, znacznych zasobach naturalnych i militarnych, w ostatnich latach dynamicznie sie rozwi-
jajace: Rosje oraz Chiny (najludniejsze panstwo $wiata, rozwijajace sie nieprzerwanie od trzydzie-
stu lat i wedlug niektdrych raportéw majace wiekszy udziat w tworzeniu §wiatowego PKB niz Ja-
ponia). W referacie przedstawiono takze Polske. Jej gospodarki jednak (pod wzgledem wielko$ci)
nie mozna poréwnywac z zadna z gospodarek omawianych krajéw i dlatego analize sytuacji go-
spodarczej sprowadzono nie do poréwnania wielko$ci makroekonomicznych, lecz do ksztaltowa-
nia sie proceséw gospodarczych.

M. Mindur, Transport w erze...; Transport w gospodarce, [w:] Uwarunkowania rozwoju systemu transpo-
rtowego Polski, (red.) B. Liberadzki, L. Mindur, Wydawnictwo ITE-PIB, Warszawa 2006, s. 47-99,,
Tendencje w ksztattowaniu si¢ przewozow oraz transportochtonnosci w Unii Europejskiej i w Polsce, [w:]
Liberalizacja i deregulacja transportu w Unii Europejskiej, (red.) B. Liberadzki, SGH ILiM, Warsza-
wa-Poznan 2007 s. 115-134; Efektywny transport czynnikiem wzrostu konkurencyjnosci gospodarki naro-
dowej, [w:] Efektywny transport — konkurencyjna gospodarka, (red.) M. Michatowska, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2009, s. 37-40.
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dzialania, gdzie dochodzi do wzajemnych relacji miedzy gospodarka i jej wy-
maganiami oraz jego — nie zawsze pozytywnym — oddzialywaniem na otoczenie.
Jednoczesénie to wladnie transport wyznacza kierunki rozwoju infrastruktury?,
a wiec w jakim$ zakresie calej gospodarki. Juz w latach 70. XX w. zanieczyszcze-
nie srodowiska naturalnego stalo sie w europejskich panstwach bariera dla ich
dalszego rozwoju (wtedy najbardziej odczuwalne bylo ono w Zaglebiu Ruhry
w RFN), od tego czasu czeé¢ najbardziej szkodliwej dla srodowiska naturalnego
produkcji przeniesiono za granice, a w innych przypadkach zastosowano roz-
wigzania proekologiczne, np. filtry na kominy czy oczyszczalnie éciekéw. W Eu-
ropie w duzej mierze ograniczono wiec dewastacje Srodowiska naturalnego wy-
nikajaca z dzialalnoSci przemyslowej, nie rozwigzano jednak problemu
definitywnie — zanieczyszczenie wywolane m.in. transportem jest tak wielkie,
ze obecnie jest to problem ogélnoswiatowy. Jego skutkiem jest bowiem ocieple-
nie klimatu, w wyniku ktérego topnieja lody w strefie arktycznej i na Antarkty-
dzie, a ogromne obszary w Afryce ulegaja wyjalowieniu, ktére powoduje po-
wigkszenie si¢ strefy gtodu. Nie mozna powiedzie¢, Ze w tworzeniu tych szkéd
transport odgrywa role dominujaca, jednakze zaprzeczenie jego udzialowi
byloby réwniez falszem. Nie zmienia to faktu, ze smog wytwarzany przez samo-
chody juz dzi$ zagraza dalszemu rozwojowi niektérych aglomeracji (przykia-
dem tego moze by¢ Pekin, gdzie juz dzi$§ zapowiada sie ograniczenie ruchu).
Nie bez znaczenia dla rozwoju transportu jest rOwniez narastanie natezenia ru-
chu na drogach i zwiekszanie si¢ liczby jego uczestnikéw. Na skutek czego — po-
mimo znacznie mniejszych osiagnie¢ technicznych — na poczatku XX w. podré6z
w obszarach aglomeracji (np. z obrzezy Londynu do centrum miasta) zabieralta
tyle samo czasu lub byla nawet krétsza niz obecnie?.

Wielkos$¢ pracy przewozowej na $wiecie (przyjmujac za podstawe oceny
wzrostu przewozéw w Stanach Zjednoczonych, UE i Chinach oraz utrzymujace
sie na wyréwnanym wysokim poziomie w Japonii) — podobnie jak gospodarka
Swiatowa — wykazuje jednak tendencje wzrostowa. Potwierdza to Scisly zwiazek
miedzy gospodarka a transportem. Transport jest waznym dzialem produkcyj-
nym kazdej gospodarki, istotnym czynnikiem postepu technicznego i ekonomi-
cznego oraz podstawowym narzedziem produkcji. Zabezpieczenie odpowied-
niej do zaspokojenia potrzeb gospodarki zdolnosci przewozowej wymaga
sprawnego podsystemu przewozu tadunkéw. Podsystem ten winien by¢ syste-
matycznie doskonalony poprzez stosowanie nowoczesnych technologii przewo-
zOow i przeladunkéw, systeméw telepatycznych i informatycznych, metod
zarzadzania itd. Bardzo istotne znaczenie w realizacji przewozéw ladunkéw
majg centra logistyczne oraz szerokie zastosowanie rozwiazan logistycznych.
Najwazniejsze znaczenie (w sprawnej obstudze transportowej gospodarki) ma

3 Szerzej M. Mindur, Transport w erze..., s. 70-134.
4 Ibidem, s. 167.
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dostosowanie dzialalnosci transportowej do struktury i specyfiki gospodarki
oraz charakteru jej produkcji, np. nowoczesny system gospodarki amerykan-
skiej oraz konieczno$¢ zabezpieczenia jej potrzeb przewozowych spowodowaty,
ze transport USA uchodzi za najbardziej nowoczesny, przyjazny srodowisku
i czlowiekowi. W ogolnych przewozach USA dominujaca role odgrywaja bo-
wiem przewozy kolejowe tzn. najbardziej proekologiczne. Jak wykazaly prze-
prowadzone badania, to wiasnie w transporcie amerykanskim najwyzszy udzial
maja przewozy intermodalne oraz masowe stosowanie konteneréw. Natomiast
rozw0j gospodarki Rosji — opartej gtéwnie na wydobyciu i eksporcie paliw surow-
cowych - spowodowal, ze w dynamicznie rosngcych przewozach najwigksze
znaczenie ma transport rurociggowy. Wzrost gospodarczy Chin, oparty gléwnie
na eksporcie débr przemystowych, mial wplyw na silny rozw¢j transportu mor-
skiego w kontenerach. Potwierdza to fakt, ze wsréd pietnastu najwiekszych
kontenerowych portéw $wiata az szes¢ (w tym trzy o najwiekszych przetadun-
kach konteneréw) to porty chinskie. W transporcie ladowym Chin dominuje
transport wodny $rédladowy, co wynika z dogodnych warunkéw naturalnych
oraz rozbudowy i usprawnienia sieci wodnej przez rzad tego kraju’.

Zaangazowanie transportu ma miejsce we wszystkich obszarach dzialania
gospodarki. Problematyka transportowa jest na przyklad elementem polityki
gospodarczej, polityki zagospodarowania przestrzennego, polityki spotecznej,
polityki samorzadowej i lokalnej, a na polityce budzetowej i fiskalnej konczac.
Potwierdza to teze o nierozerwalnych zwiazkach oraz zaleznosciach gospodarki
i transportu®.

1. Transportochlonnos¢ gospodarek wybranych panstw

Do zjawisk negatywnie oddziatujacych na gospodarke nalezy m.in. nadmier-
ny wzrost transportochlonnosci, co powinno podlega¢ dzialaniom racjonali-
zacyjnym — ograniczajacym’.

Transportochtonno$¢ gospodarki narodowej?® jest suma materiato-, energo-,
i pracochtonnosci. Na transportochlonnos¢ sklada sie zuzycie materiatéw, ener-

5 Ibidem, s. 235.

Szerzej M. Mindur, Wzajemne zwigzki i zaleznosci migdzy rozwojem gospodarki a transportem, ITE-PIB,
Warszawa 2004, s. 150 i n.

7 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2002,
s.14in.

Problematyka transportochtonnosci zajmuja si¢ m.in. R. Kuziemkowski (red.), Transportochtonnos¢
gospodarki narodowej, WKL, Warszawa 1981; A. Kozlak, Ekonomika transportu, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007, s. 67; R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Katowicach. Katowice 2004, s. 31; K. Wojewo6dzka-Krél, W. Rydzkow-
ski, Transport, PWN, Warszawa 2005, s. 6.
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gii i pracy zywej w dzialalnosci transportowej. Najogolniej transportochtonnos¢
okreéla sie jako stan zaangazowania dzialalnosci transportowej, wynikajacy
z podejmowania innej dzialalnosci zar6wno gospodarczej, jak i spolecznej.
Przez stan zaangazowania dzialalnosci transportowej nalezy rozumie¢ stan
zaangazowania pracy zywej i uprzedmiotowionej przy transportowej obstudze
wszystkich dzialéw gospodarki narodowej, wlacznie z obstugg indywidualnych
potrzeb ludnosci w istniejacym aktualnie zorganizowaniu zycia spoleczenstwa’.

Uogodlniajac, transportochlonnos$¢ gospodarki narodowej mozna sformulo-
wac jako stosunek nakladéw ponoszonych na dziatalnoé¢ transportowa do efek-
tow osigganych w sferach dzialalnosci spoleczno-gospodarczej obslugiwanej
przez transport. Produkcyjny charakter dziatalnosci transportowej polega na
przenoszeniu wartoéci produkgji transportowej na dobra przemieszczane i na
dodawaniu jej do wartosci tych débr. W zwiazku z tym wzrost transportochton-
noéci powoduje wzrost jednostkowych wartosci przemieszczanych doébr, a jed-
nocze$nie wzrost sumy jednostkowych kosztéw wytwarzania, co w efekcie
kohcowym objawia si¢ wzrostem cen'.

2. Badania transportochlonnosci

W badaniach transportochfonnosci gospodarki narodowej moga by¢ zastoso-
wane miedzy innymi nastepujace wskazniki:

— tony przewozéw odniesione do jednostki wartosci produktu globalnego
i dochodu narodowego,

— tonokilometry pracy przewozowej odniesione do jednostki wartosci produktu
globalnego i dochodu narodowego (patrz rys. 1),

— warto$¢ przewozéw i innych uslug dzialalnosci podstawowej transportu od-
niesiona do jednostki wartosci produktu globalnego i dochodu narodowego!!.
Mierniki powyzsze majg w liczniku ogdlne naklady na dzialalnoé¢ transpor-

towa, natomiast w mianowniku — sume jednostek efektu uzytkowego dzialalno-
Sci spoleczno-gospodarczej. Naklady ponoszone na dzialalnoé¢ transportowa sa
wyrazone posrednio przez wielkos¢ przewozéw (w tonach) oraz przez wielkosé
pracy przewozowej (w tonokilometrach). Efektem dzialalnosci spoteczno-go-
spodarczej sa wartoéci produktu globalnego i dochodu narodowego'.

°  Ibidem.

10 Thidem, s. 15.

' R. Kuziemkowski, op. cit., s. 60.

12 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport..., Warszawa 2005, s. 14.
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Linie trendu:
Wielom. PKB USA: y = 0,0261x¢ - 0,9054x5 + 10,879x4 - 49,192x3 + 23,461x2 + 518,2x + 7514,6 R2 = 0,9955

Wielom
Wielom
Wielom
Wielom
Wielom
Wielom

. PKB UE: y= 0,0548x¢ - 2,0447x> + 28,216x* - 177,28x3 + 501,67x2 - 364,02x + 7923  R2 = (0,9918
. PKB Japonia: y = 0,0529x¢ - 2,0859x5 + 31,177x* - 221,97x* + 779,86x* - 1196x + 6158,5 R2 = 0,9816
. PKB Chiny: y = 0,0052x¢ - 0,2085x5 + 3,1702x* - 22,753x3 + 86,41x> - 82,157x + 923,48 R> = 0,9999
. PKB Indie: y = -0,0011x¢ + 0,0416x5 - 0,7112x* + 6,8818x3 - 32,788x> + 90,755x + 372,05 R2 = 0,9998
. PKB Rosja: y = 0,0099x¢ - 0,4032x5 + 6,2348x4 - 45,864x3 + 165,28x2 - 238,2x + 493,84 R2 = 0,9866
. PKB Polska: 'y = 0,0002x¢ - 0,0091x5 + 0,1207x4 - 0,4568x? - 1,05616x2 + 13,134x + 153,74 Rz = 0,9987

Rysunek 1. Ksztaltowanie sie PKB [mld $] wybranych gospodarek swiatowych (w cenach
stalych)

Zrodto

: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych RP-GUS 1999, 2002, 2006,

2008, 2010.

w

przeprowadzonych badaniach dziatalnos¢ transportowa wyrazona zostata

wielkoscig pracy przewozowej (w tkm) ogoélem wszystkich galezi transportu,
a efekty dzialalnosci spoleczno-gospodarczej wartoscia produktu krajowego
brutto w USD (dla badanego kraju — zob. rys. 2).
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Linie trendu:
Wielom. tkm Polska:  y = -0,000x¢ + 0,0197x5 - 0,3299x4 + 2,6647x3 - 10,423x2 + 16,158x + 23,698 Rz = 0,7543

Wielom. tkm USA: y = 0,0018x6 - 0,0074x> - 1,1795x* + 21,1743 - 133,94x2 + 402,1x + 4916,1 R2 = 0,9918
Wielom. tkm Chiny: y = -0,048xs + 1,9882x5 - 31,124x4 + 226,15x* - 778,58x2 + 1485,7x + 28894 R2 = (0,9871
Wielom. tkm UE: y = 0,015x¢ - 0,5567x5 + 7,5314x* - 45,421x3 + 121,34x2 - 40,405x + 3250 R2 = 0,9937
Wielom. tkm Japonia: y = -0,0023x¢ + 0,0859x - 1,2355x* + 8,5216x3 - 29,326x> + 60,882x + 390,05 R> = 0,995
Wielom. tkm Rosja: y = 0,005x¢ - 0,1991x5 + 3,0899x¢ - 23,807x3 + 96,329x2 - 176,8x + 474,03 R2 = 0,9721
Rysunek 2. Wielkoé¢ pracy przewozowej w transporcie wybranych gospodarek $wiato-
wych (w mld tonokilometréw)

Zrédto: Rocznik Statystyczny RE GUS, Warszawa 1999, 2002, 2006, 2008, 2009, 2011; Japan Statistical
Yearbook 2011; China Statistical Yearbook 2011; U.S. Department of Transportation; Russian Federa-
tion Federal State Statistics Service; http://epp.eurostat.ec.europa.eu.

Na rysunku 3 przedstawiono krzywe funkcji wykladniczych, natomiast na
rysunku 4 — nieliniowe krzywe wielomianu obrazujace ksztalttowanie sie trans-
portochlonnosci gospodarek narodowych w czasie w wybranych krajach $wiata
(regionach) oraz Polsce.
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. . N . . .
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
—a— Chiny —=— Japonia —UE - USA -~ Rosja —e— Polska
Linie trendu:
Wykt. Polska: y = 0,1778e0015« R2 = 0,7373
Wykl. USA: y = 0,643e-00082x R2 = 0,8412
Wykt. Chiny: y = 5,2505e-00644x R2 = 0,8564
Wykt. UE: y = 0,4145e00029 R2 = 0,3279
Wykl. Japonia: y = 0,079e001x R2 = 0,6673
Wykl. Rosja: y = 0,9581e00281x Rz = 0,9165

Rysunek 3. Transportochlonno$¢ wybranych gospodarek swiatowych

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych RP-GUS 1999, 2002, 2006, 2008,
9009. 2010, 2011; Japan Statistical Yearbook 2011; China Statistical Yearbook 2011; U.S. Department of
Transportation; Russian Federation Federal State Statistics Service; http:/epp.eurostat.ec.europa.eu.

Zaréwno analiza przebiegu krzywych funkcji wykladniczych, jak i krzywych
wielomianu pozwala wyciagna¢ nastepujace wnioski:

— jedynie w Japonii i Unii Europejskiej — 27 transportochlonno$¢ w latach
1998-2010 utrzymywata si¢ na tym samym (zblizonym poziomie), przy czym
badanie oparte na funkcji wykladniczej transportochtonnosci w Unii Euro-
pejskiej nie wydaje sie wiarygodne, poniewaz wspoélczynnik zgodnosci R?
jest bardzo niski. Lepsze rezultaty osiggnieto, dokonujac badania opartego
na krzywej wielomianu — wsp6lczynnik zgodnosci R? (w tym przypadku)
osiggnal wartos¢ 0,6713. Natomiast w Japonii przy badaniu z wykorzysta-
niem funkcji wykladniczej R* wyniést 0,6673, oparty na funkcji wielomianu
okazal sie znacznie wyzszy (R? réwna sie 0,9609);

— nieznaczny spadek transportochtonnoséci w latach 1998-2010 odnotowano
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej i Polsce;

— bardzo wyrazny spadek transportochlonnosci mial miejsce w latach 1998-2010
w Rosji;

— najwigksze zmniejszenie transportochtonnosci, zwlaszcza w latach 2004-2010,
nastapilo w Chinach.
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Linie trendu:

Wielom

Wielom.

Wielom

Wielom.

Wielom
Wielom

. Polska:
USA:

. Chiny:
UE:

. Japonia:
. Rosja:

y =
y =
y =
y =
y =
y =

-3E-06x5
-1E-06x6
-3E-05x6
-9E-07xe
-1E-06x¢
-4E-06x6

+ 0,0001x5 - 0,0019x* + 0,0145x3 - 0,054x2 + 0,0711x + 0,1621 Rz = 0,9446
+ 5E-05x5 - 0,0006x* + 0,0038x3 - 0,0087x2 - 0,0066x + 0,6614 R2 = 0,9267
+ 0,0013x5 - 0,0195x* + 0,1367x* - 0,475x> + 0,7552x + 3,7908 Rz = 0,996
+ 3E-05x5 - 0,0005x* + 0,003x3 - 0,0086x> + 0,0099x + 0,4125 Rz = 0,6713
+ 4E-05x5 - 0,0007x* + 0,0046x3 - 0,016x2 + 0,0274x + 0,0619 Rz = 0,9609
+ 0,0001x5 - 0,0021x* + 0,0114x3 - 0,01x2 - 0,1087x + 1,0893 Rz = 0,9837

Rysunek 4. Transportochtonnos$¢ wybranych gospodarek swiatowych

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych RP-GUS 1999, 2002, 2006, 2008,
9009. 2010, 2011; Japan Statistical Yearbook 2011; China Statistical Yearbook 2011; U.S. Department of
Transportation; Russian Federation Federal State Statistics Service; http://epp.eurostat.ec.europa.eu.

Podsumowanie

Generalny wniosek!® jaki wyplywa z analizy i trendéw ksztaltowania sie —
zardbwno krzywych wielomianu transportochtonnosci, jak i krzywych funkcji
wykladniczych!* — jest taki, ze transportochlonno$¢ w wybranych krajach swiata
(ktérych potencjal gospodarczy decyduje o rozwoju gospodarki $wiatowej) oraz

13 Wyniki badan transportochtonnosci za lata 2007-2010 potwierdzaja w pelni wnioski z przeprowa-
dzonych w tym zakresie analiz przed rokiem 2007.

14 Zadowalajace wskazniki zgodnosci R? funkeji wykltadniczych maja w badanym okresie Chiny,
USA i Polska. Krzywe funkcji wykladniczych przedstawiajace trendy transportochlonnosci gospo-
darek narodowych wybranych panstw — mimo Ze sg bardzo zblizone do linii trendu wyznaczone-
go jako wielomian széstego stopnia (wyrazajac te same tendencje badanych zmiennych) — jedynie
w stosunku do USA i Polski daja wysoki wskaznik zgodnosci (R?) miedzy rzeczywistym wykona-
niem a krzywa trendu. Natomiast bardzo niski wskaznik zgodnosci mialy zmienne transporto-

0,2985), a nieprzekonujace wskazniki zgodnosci (zbyt niskie) miafa Rosja,

UE-27 i Japonia. W zwiazku z tym przy badaniu transportochlonnosci obok funkcji wykladniczej

zastosowano funkcje wielomianu.

chtonnosci Chin (R?
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w Polsce wykazuje, Ze stabilizacja wystepuje w Unii Europejskiej i Japonii, nato-
miast tendencja spadkowa w badanym okresie wystapila w Chinach, Rosji, USA
i Polsce. Oznacza¢ to moze, ze wzrost gospodarki $wiatowej wymaga mniejsze-
g0 zaangazowania transportu, poniewaz postepuja zmiany w strukturze gospo-
darki globalnej polegajace na coraz wiekszym udziale sektora uslug i wprowa-
dzaniu nowych technologii'®.

Zahamowanie wzrostu transportochtonnosci w rozwinietych krajach $wiata,
a w niektoérych spadek moze by¢ spowodowany nastepujacymi czynnikami'®:

— racjonalizacjg dzialalnosci produkcyjnej (m.in. w aspekcie zmniejszenia prze-
wozow);

— zmiang struktury gospodarki (wzrostem sektora uslug, udoskonaleniem sy-
stemu logistycznego w gospodarce polegajacym na przejsciu od produkcji
»,do magazynu” na tzw. ,plynng” gospodarke, ktéra polega na tym, ze ostat-
nia faza produkgji jest poczatkiem procesu logistyczno-transportowego);

— zwigkszeniem efektywnosci wykorzystania systemu transportowego wyra-
zajace sie m.in. zasadnicza zmiang oczekiwan uzytkownikéw transportu
(ustugobiorcéw) odnosnie do jakosci Swiadczonych ustug, w tym gléwnie
w zakresie: pelnej ustugi transportowo-logistycznej, terminowosci dostawy,
wielkosci dostarczonej partii, dostawy w precyzyjnie okrelonym czasie,
ceny oraz elastycznosci w dostosowaniu sie do zmieniajacych sie potrzeb. Do
nowych oczekiwan winien dostosowa¢ sie uslugodawca (przedsiebiorstwo
transportowe, logistyczne, spedycyjne itd.).

Stabilizacja i spadek transportochlonnosci w badanych krajach (wystepujacy
w réznym zakresie) oraz zahamowanie tendencji jej wzrostu w UE-27 nalezy
oceni¢ pozytywnie, poniewaz w rezultacie bedzie to mialo wplyw na zmniejsze-
nie kosztow produkgji i uslug.
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TRANSPORT-ABSORPTION OF THE WORLD ECONOMY IN 1998-2010

(Summary)

The study results of the world transport-absorption in 1998-2010 was presented in
this article. This study was carried out in some selected countries, producing over 70% of
GDP in the world using the exponential function and the polynomial curve of six degree.
A general conclusion resulting from the analysis of trends in both the transport-
absorption polynomial curves and the exponential curves indicates that the transport-
absorption world economy shows a downward trend.
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Wprowadzenie

Zakres czasowy niniejszej analizy obejmuje lata 1990-2009. Okres ten obfito-
wal w réznorodne przemiany socjoekonomiczne wywolane transformacja
spoleczno-ustrojowa w Polsce, ktéra miala wplyw na zmiane obrazu demogra-
ficznego obszaréw wiejskich i miast. Obserwowane w ostatnim dwudziestoleciu
zjawiska spoleczne cechuja sie¢ wyraznymi zmianami w zakresie struktury
demograficznej. Do podstawowych mozna zaliczy¢ modyfikacje zachowan ma-
trymonialnych, poziomu rodnosci, aktywnosci zawodowej — jej intensyfikacji
oraz charakteru pracy. W grupie zachowan ludnosci wiejskiej charakterystyczna
jest stopniowa rezygnacja z rolniczego charakteru aktywnosci zawodowej, cheé
zdobywania wyksztalcenia oraz wzrost popytu na ustugi ekonomiczno-spotecz-
ne miast. Dlatego tez migracje ludnosci obszaré6w wiejskich w kierunku duzych
osrodkéw zurbanizowanych byly na przestrzeni ostatnich dwudziestu lat zjawi-
skiem powszechnym. Natomiast od lat 90. XX w. zmianie ulegly decyzje migra-
cyjne ludnosci miejskiej w kierunku coraz bardziej oddalonych od aglomeracji
obszaréw wiejskich. Jednakze charakter tego rodzaju wedréwek populacji nie
byl zwigzany z poszukiwaniem odmiennego stylu zycia czy spadkiem aktywno-
$ci zawodowej na rzecz zatrudnienia w rolnictwie. Wydaje sie, ze gtéwna przy-
czyng migracji mieszkancéw miast w kierunku obszaréw wiejskich jest che¢ po-
prawy warunkow mieszkaniowych oraz trend lub przejSciowa moda na
mieszkalnictwo jednorodzinne. Ludnos¢ przesiedlajaca sie na obszary wiejskie
otaczajace aglomeracje miejska, nie rezygnuje przewaznie z miejskiego stylu
zycia. Najblizsze miasto pozostaje nadal miejscem pracy i Zrédlem zaspokajania
pozostalych potrzeb ekonomicznych i spolecznych, tj. zdrowotnych, oswiatowych
czy kulturalnych. Taki charakter migracji generuje przede wszystkim konieczno$¢
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przemieszczania sie w ciagu doby w obu kierunkach zaréwno do, jak i z obsza-
ru aglomeracji w strone jej otoczenial.

Powyzsze procesy sa nierozerwalnie zwigzane z koniecznoscia fizycznego
przemieszczania zaréwno ludzi, jak i doébr. Przemieszczanie za$ jest mozliwe
dzieki odpowiednim narzedziom i technikom, czyli procesom i infrastrukturze
je wspierajacej. Podstawowym elementem jest szeroko pojmowany system
transportowy danego obszaru. Dodatkowo procesy transportowe moga by¢
wspierane, a czeSciowo zastgpowane lacznoscig. Systemy transportowe wraz
z pozostalymi elementami systemu komunikacji sa elementami systemu logi-
stycznego. Dlatego tez w niniejszym opracowaniu postawiono pytanie o role
systemu logistycznego w zjawiskach dezurbanizacji oraz jego wplyw na zasyg-
nalizowane przemiany demograficzne.

Zjawiska migracji mieszkaniowej sa szczegélnie silne na obszarach bezpo-
§rednio przylegajacych do centralnej strefy aglomeracji. W rzeczywistosci obejmuja
swym zasiegiem rowniez dalej polozone obszary. Celem niniejszego artykulu jest
omoéwienie migracji mieszkaniowej z centrum aglomeragji tréjmiejskiej na obszary
polozone w jej otoczeniu. Zasieg otoczenia aglomeracji gdanskiej ustalono
w Planie Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego?. Zostat
on wyznaczony na podstawie m.in. aspektéw przestrzennych, uwarunkowan
spoleczno-gospodarczych, prawno-politycznych, ekologicznych, funkcjonalno-
technicznych oraz ekonomicznych. Na tej podstawie w Planie Zagospodarowa-
nia Przestrzennego wyrézniono: centrum aglomeracji, obszar funkcjonalny, oto-
czenie aglomeracji oraz pozostal strefe potencjalnego obszaru aglomeraciji (rys.
1). W niniejszym artykule skupiono sie wylacznie na otoczeniu aglomeracji
i wyloniono dwanascie jednostek badawczych, do ktérych naleza gminy wiej-
skie oraz miejsko-wiejskie: Puck, Luzino, Przodkowo, Kartuzy, Somonino, Przy-
widz, Trabki Wielkie, Tczew, Pszczo61ki, Suchy Dab, Cedry Wielkie oraz Stegna.

1. Rola infrastruktury logistycznej w procesach przemieszczania sie
ludnosci

Przyczyna podejmowania kazdej aktywnosci ludzkiej jest che¢ zaspokajania
okredlonych potrzeb. Aglomeracja miejska poprzez realizowane funkcje zaspo-
kaja wiele potrzeb zaréwno jej mieszkancow, jak i ludnosci dojezdzajacej. Jed-
nakze mozliwo$¢ urzeczywistnienia procesu zaspakajania potrzeby wymaga
spelnienia warunku uzytecznosci czasu i miejsca wszystkich niezbednych w tym

' A. Cicharska, G. Karwacka, Logistyczna obstuga aglomeracji trdjmiasta w dobie intensywnych przemian

demograficznych, [w:] Miasta w czasach globalizacji, (red.) A. Grzegorczyk, Wydawnictwa Uniwersy-
tetu Warszawskiego, Warszawa 2012, s. 103-115.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewdédztwa Pomorskiego, Zalacznik do uchwaty nr
1004/ XXXIX/09 Sejmiku Wojewdédztwa Pomorskiego z dnia 26.10.2009 r., Gdansk 2009.

2
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I centrum aglomeracji the core of agglomeration

I:I aglomeracja funkcjonalna the functional zone of agglomeration

I:I otoczenie aglomeracji the outer zone of agglomeration

pozostata sfrefa potencjalnego the potential zone
obszaru aglomeraciji of agglomeration

Gdansk

Nowy Dwor
Gdanski

Rysunek 1. Zdelimitowany obszar aglomeracji gdanskiej

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddz-
twa Pomorskiego, Zalacznik do uchwaty nr 1004/XXXIX/09 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego
z dnia 26.10.2009 r., Gdansk 2009.

procesie i szeroko ujetych zasobéw: materialnych — urzadzen, narzedzi, produk-
tow, budynkéw itp.; zasobow ludzkich — pracownikéw (wykonawcéw) oraz od-
biorcéow (zglaszajacych potrzeby), informacyjnych, pienieznych itp. Nalezy uznag,
ze w kazdym punkcie w przestrzeni, oferujagcym mozliwo$é¢ zaspokojenia okre-
Slonej potrzeby ludzkiej (zaspokojenia okreslonego popytu), zostaly zgroma-
dzone niezbedne w tym celu zasoby we wlasciwej ilosci i jakosci, w odpowied-
nim czasie i miejscu. Procesy, ktérych celem jest zapewnienie wszystkich
niezbednych zasobéw w odpowiedniej ilosci, jakosci, wlasciwym czasie i miejs-
cu z uwzglednieniem jak najnizszego mozliwego do osiagniecia kosztu, nazy-
wane s procesami logistycznymi®. Natomiast mozliwos¢ realizacji proceséw lo-
gistycznych jest uzalezniona od szeroko pojetej infrastruktury. Calos¢, tj. procesy
logistyczne wraz z elementami infrastruktury tworzy system logistyczny.

Na infrastrukture logistyczng sklada si¢ przede wszystkim system transpor-
towy umozliwiajacy rzeczywiste przemieszczanie sie tadunkéw i oséb. Procesy
fizycznego przemieszczania ladunkéw oraz oséb moga by¢ czesciowo zastgpio-
ne przeplywem informagji, stad drugim waznym elementem infrastruktury lo-
gistycznej jest szeroko rozumiany system informacyjny. Dodatkowo do infra-
struktury logistycznej nalezy zaliczy¢ systemy dystrybucji towaréw i uslug oraz

> M. Chaberek, Funkcje logistyki w stymulacji porzqdku systeméw gospodarczych, [w:] Modelowanie proce-

sow 1 systemow logistycznych, cz. V, (red.) M. Chaberek, A. Jezierski, Wydawnictwo UG, Gdansk
2006, s. 13-22.
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szeroki wachlarz ustug oferowanych na rynku logistycznym. Wspieraniu zacho-
wan migracyjnych ludnosci stuzy przede wszystkim infrastruktura transportowa
oraz informatyczna. W ramach systemu transportowego wyrézni¢ mozna m.in.
liniowg infrastrukture transportowa i punktowa; §rodki transportu, urzadzenia
ladunkowe?. Dla wpierania przemieszczania sie oséb z terenéw polozonych
w otoczeniu aglomeracji tréjmiejskiej podstawowa bedzie infrastruktura moto-
ryzacji indywidualnej, a takze polaczenia autobusowe i kolejowe®. Dokonujac
analizy map i zdje¢ satelitarnych, mozna zauwazy¢, ze rozwdj osadnictwa
w otoczeniu aglomeracji gdanskiej odbywa sie przede wszystkim przy ciagach
komunikacyjnych, drogowych oraz kolejowych (rys. 2). Do komponentéw sy-
stemu informacyjnego wspierajacego mobilnos¢ mieszkancéw zaliczy¢ nalezy:
sieci teleinformatyczne, internet, infrastrukture UMTS oraz GPS®.

Rysunek 2. Zabudowa mieszkaniowa wzdtuz drogi krajowej nr 1
Zrédto: Mapy Google Earth z dnia 5.04.2012 1.

2. Dostepnos¢ infrastruktury logistycznej, a przemiany ludnosciowe

Ostatnie dwudziestolecie charakteryzowalo si¢ intensywnymi przemianami
demograficznymi w Polsce. Réwniez na obszarze wojewddztwa pomorskiego
notowano systematyczny wzrost liczby ludnosci na obszarach wiejskich. Spo-
wodowane jest to zaréwno procesem dezurbanizacji, jak i, odmiennym na tle

4 G. Karwacka, Zréznicowanie przestrzenne komponentdw infrastruktury logistycznej w Polsce, [w:] Mode-

lowanie procesdw i systemdw logistycznych, cz. X, (red.) M. Chaberek i L. Reszka, Zeszyty Naukowe
UG Ekonomika Transportu Ladowego nr 40, Wydawnictwo UG, Gdansk 2011, s. 159-160.

5 Por. A. Cicharska, G. Karwacka, op. cit., s. 103-115.

¢ G. Karwacka, op. cit., 160.
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spolecznosci wielkomiejskich, poziomem konserwatyzmu rzutujacym bezpo-
§rednio na sktadowe ruchu rzeczywistego populacji. W tym przypadku istotne
znaczenie maja zachowania matrymonialne ludnosci Kaszub czy Kociewia, za$
w ostatnich latach takze wejscie w optymalny wiek prokreacyjny rocznikéw
wyzu demograficznego poczatku lat 80 XX w.”

Liczba ludnoéci na obszarach wiejskich otoczenia aglomeracji gdanskiej na
koniec omawianego okresu zwiekszyta sie o ponad 24,0%. Poczatkowo, w roku
1990, wynosita ona 102,1 tys., w polowie lat 90. wzrosta do 108,5 tys., w 2000 r.
do 112,3 tys., a dziewie¢ lat pdzniej osiggneta 127,1 tys. oséb. Pomimo iz w dru-
giej polowie analizowanego okresu zmiany te ulegly intensyfikacji (w przeciwien-
stwie do funkcjonalnej strefy aglomeracji) to nie mozna tutaj méwic¢ o procesie
kompensacyjnym, gdyz charakter przyrostu liczby zameldowanych jest wyjat-
kowo lagodny. Swiadczy o tym réwniez wspélczynnik determinacji wskazujacy
bardzo dobre dopasowanie do trendu (rys. 3).
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Rysunek 3. Liczba ludnosci na obszarach wiejskich otoczenia aglomeracji gdanskiej
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Gléwnego Urzedu Statystycznego.

Przygladajac si¢ dynamice zmian liczby ludnosci w granicach omawianych
gmin, stwierdzono, iz rekordowy przyrost mieszkancéw odnotowano w Luzinie
(0 54,5% wzgledem roku 1990) oraz gminach Kartuzy (o 35,6%) i Somonino (o
27,8%). Sposéréd pozostalych jednostek na szczegdlng uwage zastuguje gmina
Puck. Tam bowiem wzrost liczby ludnosci w 2009 r. siegnal 114,6% (przy zaloze-
niu, ze w 2002 r. wynosit 100,0%). Podobne wartosci zanotowano w granicach
wspomnianej juz gminy miejsko-wiejskiej Kartuzy (114,1%) i niewiele nizsze
w gminie Pszczotki (112,1%). Ze wzgledu na stopniowe polepszanie sie jakosci

7 A. Cicharska, Przemiany demograficzne na obszarach wiejskich wojewddztwa pomorskiego, [w:] Przemiany
ilosciowe i jakosciowe w przestrzeni geograficznej, (red.) P. Szmielinska-Pietraszek, W. Szymanska, AP
w Stupsku, Stupsk 2010, s. 21-29.
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ustug w gminach wiejskich oraz polepszanie sie¢ dostepnosci komunikacyjnej do
wiekszych osrodkéw miejskich, obszary peryferyjne staly sie dla znacznego od-
setka ludnodci (czesto w wieku wczesnoprodukcyjnym) docelowym miejscem
zameldowania, podczas gdy najblizsze duze miasta oraz rdzeni aglomeracji po-
zostal strefa zatrudnienia, nauki czy rozrywki (tab. 1).

Tabela 1. Dynamika zmian liczby ludnosci w gminach wiejskich otoczenia aglomeracji
gdanskiej [w %]

Gmina 1996 . 2002 r. 2009 r. 2009 r.
(1990=100%) (1996=100%) (2002=100%) (1990=100%)

Puck 106,1 102,1 114,6 124,2
Luzino 1144 1159 116,5 154,5
Przodkowo 106,6 108,8 111,7 129,6
Kartuzy 109,4 108,7 114,1 135,6
Somonino 110,5 106,5 108,5 127,8
Przywidz 106,1 98,9 103,7 108,9
Trabki Wielkie 105,5 101,2 108,2 115,5
Tezew 104,6 102,7 111,5 119,9
Pszczotki 107,4 102,0 112,1 122,8
Suchy Dab 100,8 102,9 103,9 107,8
Cedry Wielkie 106,3 101,8 106,0 114,8
Stegna 108,0 100,2 101,0 109,4

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Gléwnego Urzedu Statystycznego.

Na ksztaltowanie sie przyrostu naturalnego na obszarach wiejskich (podob-
nie jak w calej Polsce) najwiekszy wplyw ma wskaznik rodnosci, gdyz umieral-
noé¢ utrzymuje sie na bardzo podobnym poziomie. Wspoétczynnik przyrostu na-
turalnego w obrebie gmin wiejskich otoczenia aglomeracji gdanskiej osiggnal
najwyzsze wartosci na poczatku omawianego okresu (1990 r. — 12,3%o; 1992 r. —
10,3%o). Do roku 2004 stopniowo spadat (1994 r. — 9,1%o; 1998 1. — 6,8 %0; 2004 r. —
5,0%0), aby nastepnie przyjac¢ tendencje wzrostowa (2006 r. — 5,9%o0; 2008 r. —
7,2%0). W roku 2009 wskaznik ten wynosit 6,2 na 1000 oséb i w najblizszych la-
tach moze utrzymywac si¢ na podobnym poziomie. Zmiany te wskazuja na
przecietng dynamike i zwiekszenie ich tempa w ostatnich latach analizowanego
okresu. W badanych gminach nie odnotowano ubytku naturalnego mieszkan-
cOw (rys. 4). Jednostka, ktéra notowala w calym okresie najwyzsze wartosci jest
Luzino ($rednio 12,3%o). Zblizona wielko$¢ omawianego wskaznika wystepuje
réwniez w gminie Somonino (10,8%o0), za$ najtrudniejsza sytuacja pod tym
wzgledem ma miejsce w gminie Suchy Dab (2,9%0) oraz Stegna, gdzie $redni
przyrost naturalny z lat 1990-2009 wyniést zaledwie 2,4 na 1000 os6b. Zwigzane
jest to przede wszystkim z niekorzystng struktura ludnosci oraz szeroko rozu-
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mianymi warunkami zycia wplywajacymi na decyzje prokreacyjne, a tym sa-
mym obraz demograficzny wyszczegoélnionych jednostek peryferyjnych.
Migracje w kierunku otoczenia aglomeracji gdanskiej ulegaja akceleracji, jed-
nak nie sg obecnie tak intensywne jak ma to miejsce w granicach jej strefy funk-
cjonalnej. Proces ten w najblizszej dekadzie moze ulec ozywieniu badz stagnacji
— zaleznie od przewidywanych trendéw ludnodciowych. Jeszcze na poczatku
omawianego okresu w gminach, takich jak: Przodkowo, Somonino czy Pszczéiki
notowano ujemne saldo ruchu wedréwkowego ludnosci (Srednio —2,0%o) i 0 wzro-
Scie liczby mieszkancéw decydowal wysoki wskaznik urodzen zywych. Do 2009 r.
sytuacja ta znacznie si¢ zmienila, jednak naplyw imigrantéw nie $wiadczy o wy-
sokim rozwoju otoczenia aglomeracji (przykladowo w gminie Somonino saldo
migracji w 2009 roku wynioslo 2,4%o). Inaczej wskaznik wedréwek ludnosci
ksztaltuje sie w czesci péinocnej analizowanego obszaru. Wysokim naplywem
populacji charakteryzuje sie jednostka wiejska Luzino (17,2%0) — podobnie
Puck, ktory stal si¢ miejscem zamieszkania znacznego odsetka imigrantéw

z Gdyni.
7

obszary wiejskie the rural outer zone
otoczenia aglomeracji  of agglomeration

Rysunek 4. Saldo wyjazdéw i przyjazdéw do pracy [na 100 oséb pracujacych]

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Gléwnego Urzedu Statystycznego.

Nalezy zwr6ci¢ uwage na to, iz przy zalozeniu, ze decyzje dotyczace migracji
podejmowane sa gléwnie ze wzgledu na trudnosci odnoszace sie do zatrudnie-
nia, do przewazajacych kierunkéw wedréwek ludnosci naleza duze i wielkie
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miasta regionu. Wspierany czesto przez najwieksze lokalne przedsiebiorstwa
(takze w gminach wiejskich) postep technologiczny, rozwoj sieci drogowej (na
poziomie gminy i powiatu) zwieksza szanse na poprawe jakosci zycia nie wy-
muszajac przy tym emigracji. Z kolei migracje w kierunku peryferii, ze wzgledu
na poprawe jakosci infrastruktury logistycznej nie determinujg juz w duzym
stopniu profilu zawodowego ludnosci i pozwalaja podjac¢ zatrudnienie w jedno-
stkach terytorialnych znacznie oddalonych od miejsca stalego zameldowania.
Rozpatrujac saldo przyjazdéw i wyjazdéw do pracy (w odniesieniu do 2006 r.),
na terenie aglomeracji gdanskiej zauwazy¢ mozna, iz wartosci dodatnie notowa-
ne sa jedynie w granicach najwiekszych organizméw miejskich (typ A). Gminy
wiejskie otoczenia aglomeracji gdanskiej notujace przecietne saldo wyjazdéw
i przyjazdéw do pracy to przede wszystkim Tczew (—1,7 na 100 oséb pracujacych)
oraz Kartuzy (—49,2). Oznacza to, iz znaczny odsetek mieszkancéow aktywnych
zawodowo pozostaje zatrudnionych w miejscu swojego zameldowania. Wigk-
sza liczba gmin nalezy jednak do jednostek typu C, ktére cechuje zar6wno stag-
nacja na rynku pracy, jak i relatywnie dobra dostepnos¢ transportowa z konur-
bacja lub strefg funkcjonalng aglomeracji (np. Puck, Luzino, Pszczéiki, Stegna).
Rekordowo wysoka mobilnos¢ ludnosci ze wzgledéw zawodowych ma miejsce
w gminach: Cedry Wielkie, Trabki Wielkie, Suchy Dab i Przywidz (ponizej
100,0).

Na podstawie powyzszej analizy demograficznej mozna wyréznic¢ trzy gmi-
ny o duzym wzroscie liczby ludnosci w omawianym okresie, tj. Luzino, Kartuzy
i Pszczolki, charakteryzujace sie znacznym przyrostem naturalnym oraz dodat-
nim saldem migracji. Jako$¢ infrastruktury logistycznej, tzn. stan techniczny
oraz dostepnos¢ na danym obszarze poszczegélnych jej komponentéw, bezpo-
$rednio wplywa na mozliwo$¢ realizacji proceséw logistycznych przez mieszkan-
cOw obszaréw oddalonych od centrum aglomeracji. Z analizy map poszczego6l-
nych obszaréw otoczenia aglomeracji wynika, ze zabudowa mieszkaniowa roz-
wija sie przede wszystkim wzdluz drég kolowych, najczesciej w niewielkiej od-
leglodci od gléwnych tras regionu laczacych obszar peryferyjny z centrum
aglomeracji. Najciekawszym tego przykladem jest gmina Luzino, w ktérej
w ostatnich latach nastapila widoczna poprawa dostepnosci komunikacyjnej
z funkcjonalng czesciag aglomeracji. Charakterystyczny dla tego obszaru jest roz-
wéj zabudowy mieszkaniowej wzdluz linii kolejowej bedacej bezposrednim
polaczeniem gminy z Tr6jmiastem. Dodatkowo przez obszar tej gminy przecho-
dzi gléwna droga S6 nalezaca do podstawowych szlakéw komunikacyjnych re-
gionu (rys. 5). Luzino jest jedna z gmin otoczenia aglomeracji gdanskiej, na kto-
rej obszarze trwaja prace nad trasg ekspresowa S6, tzw. ,Trasa Kaszubsky”,
majaca taczy¢ obszar pétnocny woj. pomorskiego z Tréjmiastem (rys. 6).
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Rysunek 6. Wybrany wariant Trasy Kaszubskiej (ciemniejsza linia)
Zrédto: Trasa Kaszubska pod lupg urzednikéw od srodowiska, http://www.trojmiasto.pl/wiadomos-
ci/Trasa-Kaszubska-pod-lupa-urzednikow-od-srodowiska-n55043.html [dostep: 1.02.2012].
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Na przestrzeni ostatniego dwudziestolecia dokonano modernizacji wielu od-
cinkéw drég wojewoddzkich oraz lokalnych, poprawiajac bezpieczenstwo i kom-
fort jazdy. W ostatnich latach rozpoczeto rozbudowe systemu drogowego o nowe
polaczenia oraz budowe tras szybkiego ruchu. Niestety tempo zjawiska dez-
urbanizacji znacznie przewyzszylo tempo rozwoju infrastruktury logistycznej,
doprowadzajgc do znacznych utrudnien komunikacyjnych z obszaréw otocze-
nia aglomeracji w strone Tr6jmiasta, przede wszystkim kongestii na wszystkich
drogach dojazdowych do centrum. Duzo lepiej przedstawia sie sytuacja w miej-
scowosciach, ktore oprocz dobrego dostepu do drogi gléwnej maja bezposred-
nie polaczenie kolejowe z aglomeracja, np. wspomniane juz Luzino, Kartuzy,
Tczew i Pszczolki. Luzino, Tezew i Pszczotki posiadajace bezposrednie polacznie
z Tréjmiastem za pomoca linii Szybkiej Kolei Miejskiej — dodatkowo Tezew i Pszczotki
leza w niewielkiej odleglosci od autostrady Al 1aczacej si¢ z Obwodnica Tréj-
miasta (rys. 7), natomiast Kartuzy skomunikowane sg z centrum Gdyni bezpo-
§rednim polaczeniem za pomocg szynobusu z (rys. 8).
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Rysunek 7. Polozenie Tczewa i Pszczotek wzgledem element6éw infrastruktury logistycznej
Zrédlo: Mapy Google.

Odmienna sytuacja ksztaltuje sie w gminach: Suchy Dab, Przywidz i Stegna.
Charakteryzuja sie one staba dynamika wzrostu liczby ludnosci oraz ujemnym
saldem migracji, przy czym gmina Przywidz jako jedyna zanotowala ubytek
mieszkancow w 2002 r. wzgledem poprzedniego okresu czasowego (o 1,1%).
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Tereny te nie staly sie jeszcze miejscem procesu dezurbanizacji, nie sa wystar-
czajaco atrakcyjne do osiedlania sie lub lokowania inwestycji — réwniez ze
wzgledu na slabsze wyposazenie w infrastrukture logistyczna. Na obszarach
tych linia wplywu przebiega nadal na granicy z wydajniejsza pod tym wzgle-
dem, funkcjonalng strefg aglomeracji.
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Zrédto: Mapy Gogle.

Mozna zatem wnioskowa¢, ze infrastruktura transportowa miata wplyw na
zachowania migracyjne. Jednoczesnie wydaje sie ze na decyzje mieszkaniowe
nie miafa wigkszego wplywu infrastruktura informatyczna. Dostep do telefonii
stacjonarnej i komérkowej jak réwniez do Internetu na obszarach wiejskich jest
w dalszym ciagu duzo gorszy niz w obrebie centrum aglomeracji. Problemy wy-
stepuja zaréwno z zasiegiem sieci bezprzewodowych, jak mozliwosciami
podlaczania sie nowych abonentéw do sieci stacjonarnych. System komunikacji
informacyjnej w dalszym ciaggu nie moze by¢ konkurencja ani uzupelnieniem
dla systemu komunikacji transportowej ze wzgledu na ciaggle zbyt malg popular-
noé¢ m.in. takich rozwigzan jak ,teleworking”.
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Podsumowanie

W wyniku przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢, ze infrastruktura lo-
gistyczna, laczaca otoczenie aglomeracji Tréjmiasta z jej centrum ma wplyw na
zachowania migracyjne ludnoéci Gdanska, Gdyni i Sopotu, a takze na migracje
ludnosci w gminach zewnetrznych. W konsekwencji ruchy wedréwkowe po-
woduja zmiany demograficzne na calym obszarze (w tym ruchu naturalnego
i struktury ludnosci). Mimo Ze brak jest danych, ktére potwierdzalyby jednoz-
nacznie, ze osoby podejmujace decyzje o przesiedleniu sie do gmin wiejskich
otoczenia aglomeracji biorg pod uwage przede wszystkim obecny oraz przyszty
stan drég oraz inne mozliwosci komunikacyjne z centrum aglomeracji. Jednakze
dostepnos¢ infrastruktury logistycznej zdecydowanie wplywa na jakos¢ i czas
dojazdéw do osrodkéw centralnych, ktére sg zréznicowane w zaleznosci od
polozenia na szlakach komunikacyjnych. Niski komfort codziennych dojazdéw
do Tréjmiasta staje sie szczegdlnie dokuczliwy po zmianie miejsca zamieszkania.
Wozrost liczby ludnosci autochtonicznej wywoluje stale rosnace potrzeby prze-
mieszczania sie¢ w kierunku Tréjmiasta. Jednakze brak zdecydowanych dzialan
oraz zbyt duze rozlozenie w czasie inwestycji sluzacych rozwojowi infrastru-
ktury logistycznej moze wplynaé na spadek zainteresowania ludnosci wielko-
miejskiej migracja w kierunku otoczenia aglomeracji. W diuzszym okresie taki
stan moze doprowadzi¢ do wyraznego spowolnienia rozwoju strefy podmiej-
skiej aglomeracji oraz ograniczenia jej zwiazkéw z Tréjmiastem.
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IMPACT OF THE LOGISTICS INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT
ON THE DEMOGRAPHIC CHANGES AT THE SURROUNDING
OF GDANSK AGGLOMERATION

(Summary)

Social, economic and political transformations in Poland have a significant impact on
the demographic situation and mobility of population on rural areas and big cities. Every
process of movement (the loads or/and passengers movement) needs the proper support
of tools and technology, that is mean — needs proper logistics infrastructure. That is why,
there is a question about impact of the logistics infrastructure development on the
growth of the population mobility. The aim of this paper was to examine the demog-
raphical transformation on the rural areas of the outer zone of Gdansk agglomeration
and the impact of logistics infrastructure development on higher needs of social mobility.
Twelve communities located in Gdansk agglomeration have been analyzed (rural and
urban-rural) in the years 1990-2009, however, in some cases were discusses some timed
profiles.

The analysis proofs that the demographical changes on the rural areas of the outer
zone of Gdansk agglomeration are caused on natural increase the most. Other demog-
raphical changes were connected with new lifestyle on the rural areas. There are more
needs of movement from outer zone of Gdansk agglomeration to the center and outside
of the center agglomeration to the rural areas too. Some people like to life outside of the
center agglomeration but still working and satisfy their needs inside the city area. That
sets up every day moving needs. Unfortunately, the transport grow faster than the logis-
tics infrastructure and its quality. That situation causes stocks and decreasing safety on
the road. Better situation is on the areas with direct railway connection with the center of
agglomeration. Even though the development of logistics infrastructure quality will de-
termine the demographical changes in the future.
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OCENA REALIZACJI GROWNYCH CELOW
WPROWADZENIA SYSTEMU OPLAT ZA WJAZD
DO CENTRUM LONDYNU
W PERSPEKTYWIE DEUGOOKRESOWE]

Wprowadzenie

W Londynie 17 lutego 2003 r. wprowadzono oplate za wjazd samochodem
do Scistego centrum miasta. System ten przez niektérych zostal nazwany ,naj-
bardziej radykalnym instrumentem polityki transportowej wprowadzonym
w jakimkolwiek znaczacym miescie europejskim, od momentu gdy zabroniono
z powodu nadmiernego zatloczenia wjazdu rydwanéw do centrum Rzymu nie-
mal dwa tysigce lat temu”!. Znaczenie tego przypadku jest olbrzymie, chociaz
nadmierne natezenie ruchu ulicznego doskwiera wiekszosci duzych miast i jest
zrédlem znaczacych strat finansowych, to z powodu wielu barier system oplat
nie byl na taka skale praktycznie stosowany? Londyn, bedacy duza metropolig
i ,stolica Swiatowych finanséw”, decydujac sie na implementacje takiego roz-
wigzania, przetamal pat istniejacy w tej materii od lat, zainspirowatl inne miasta
do dzialan oraz dostarczyl wiele materialéw do badan dla naukowcéw.

Dlaczego w Londynie, w ktérym 86% podrdzujacych do Scistego centrum
miasta korzystalo z oferty transportu publicznego, zdecydowano sie na wpro-
wadzenie oplaty? Pomimo $wietnie rozwinietej sieci transportu publicznego
z roku na rok zwiekszalo sie zatloczenie ulic, prowadzac do tak drastycznego
obnizenia Sredniej predkosci jazdy, ze do lat 90. byta ona nizsza niz na poczatku

' D. Banister, Implementing the possible, ,Planning Theory & Practice” 2004, vol. 5, z. 4, s. 499-501.

2 Wedlug wyliczen dokonanych przez amerykanskich naukowcéw roczne straty 85 najwiekszych
miast w USA spowodowane tylko przez kongestie szacowane sg na 63 mld USD. Zob.: J. Leape,
The London Congestion Charge, ,Journal of Economic Perspectives” 2006, vol. 20, no. 4, s. 174.
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wieku nim na ulice trafity samochody?®. W 2002 r. w centrum Londynu pokona-
nie samochodem jednego kilometra zabierato $rednio 4,2 minuty*. Dla zobrazo-
wania skali problemu — to wolniej niz §rednia predkosé¢ dobrego biegacza ama-
tora na dystansie maratonskim®. Sytuacja byla na tyle powazna, ze mieszkancy
w przeprowadzonej sondzie uznali kongestie za jeden z dwdch najwazniej-
szych probleméw dotykajacych centrum Londynu®.

Wprowadzenie oplaty, jak i pierwsze miesigce jej obowigzywania byly
przedmiotem goracej debaty i zainteresowania badaczy. Pierwsze rezultaty byly
obiecujace, inicjatywe szybko uznano za duzy sukces’. Analizujac wyniki wielu
bezcennych dla naukowcéw badan zachowan transportowych mieszkancéow
przeprowadzonych przez wladze Londynu przed i po wprowadzeniu systemu
oplat, mozna dostrzec zjawiska, ktére przecza takiemu obrazowi. Postuzylo to
za inspiracje do dalszych poszukiwan, a rezultatem jest niniejszy artykul doko-
nujacy krytycznej oceny efektow tego systemu.

W artykule stawiam teze, iz wprowadzenie oplaty za wjazd do Scistego cen-
trum Londynu nie doprowadzilo do realizacji trzech gtéwnych celéw: redukgji
natezenia ruchu, ograniczenia kongestii i zwiekszenia liczby pasazerow komu-
nikacji miejskiej na takim poziomie jaki zakladano. Dowieé¢ tego bede chcial na
podstawie poréwnania rok przed i rok po wprowadzeniu oplaty oraz z perspe-
ktywy dlugookresowej, opartej na danych dotyczacych réwniez lat wczesniej-
szych oraz szeroko zakrojonego piecioletniego programu monitoringu funkcjo-
nowania systemu zakonczonego w 2007 r.

W artykule tym polskiemu czytelnikowi zostanie przyblizone zagadnienie
tzw. congestion charging®, ktére w naszym kraju nie doczekato sie wielu publikacji
naukowych.

1. System oplat za wjazd do centrum Londynu - zasady
funkcjonowania

Przed przejsciem do gléwnej czesci artykulu przedstawione zostana teorety-
czne fundamenty teorii oplat kongestyjnych oraz kluczowe reguly londynskie-
go systemu, pozwalajace na zrozumienie jego specyfiki.

D.M. Newbery, Pricing and Congestion: Economic Principles Relevant to Pricing Roads, ,Oxford Re-
view of Economic Policy” 1990, s. 35.

Transport for London. Impacts Monitoring Programme: First Annual Report, Londyn 2003, s. 12,
http://www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6722.aspx.

http://www .bieganie.pl/uploads/fredzio/2011_wyniki_generalka42km.pdf.

6 ROCOL, Road Charging Options for London: A Technical Assessment, Londyn 2000, rozdz. 2, s. 5.
T. Litman, London Congestion Pricing, Implications for Other Cities, Victoria Transport Policy Institute,
Londyn 2006, s. 1.

W polskiej terminologii przyjelo sie, ze brytyjskie ,congestion charging” lub stosowane w USA ,con-
gestion pricing” ttumaczone jest jako ,oplata kongestyjna”.



Ocena realizacji gldwnych celow wprowadzenia systemu oplat... 245

1.1. Podstawy teoretyczne mechanizmu dzialania oplat kongestyjnych

Oplaty sa czesto stosowanym narzedziem polityki transportowej definiowa-
nym jako cena za $wiadczenie ustug czastkowych’ m.in. za przejazd dana droga
lub za wjazd do okreélonej strefy. W naukach ekonomicznych celowoé¢ wpro-
wadzania takich oplat definiowana jest na dwa sposoby: jako zarzadzanie popy-
tem na uslugi transportowe w celu ograniczenia kongestii i zmniejszenia nega-
tywnego wplywu na Srodowisko oraz jako narzedzia wyréwnujacego réznice
miedzy spolecznym kosztem krancowym a prywatnym kosztem kraiicowym
okreslonej podrézy srodkiem transportu'®. Takie podejscie opiera sie na funda-
mentalnych w ekonomii teoriach: efektéw zewnetrznych, débr publicznych
oraz optimum Pareto.

W miastach gléwnym celem jest ograniczenie zatloczenia ulic, stad oplaty te
nazywane sg kongestyjnymi i maja zastosowanie do specjalnie wytyczonych
stref, gléwnie polozonych w ich centrum. Kongestia jest rezultatem natezenia

Koszty
A
Krzywa kosztu
Krzywa popytu kraiicowego '_('ZYI’W_"" kosztu
sredniego
Q1 Qo Natezenie ruchu

Wykres 1. Prosty mechanizm dzialania oplat kongestyjnych

Zrédto: Opracowanie na podstawie S. Jaensirisak, Urban road pricing: From theory to practice, ,Procee-
dings of the Eastern Asia Society for Transportation Studies” 2003, vol. 4, s. 1072.

% Koszty i oplaty w transporcie, (red.) M. Bak, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2010,

s. 235.
10 S. Jaensirisak, Urban road pricing: From theory to practice, ,Proceedings of the Eastern Asia Society
for Transportation Studies” 2003, vol. 4, s. 1070.
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ruchu przewyzszajacego przepustowosc¢ infrastruktury, co wielu ekonomistéw
wyjaénia bezplatnym i nieograniczonym dostepem do sieci drogowej, kreuja-
cym nadmierny popyt. Z tego powodu natezenie ruchu szybko wzrasta w miastach,
wytwarzajac wiele negatywnych efektéw zewnetrznych. Zgodnie z zalozeniami
teorii internalizacji kosztéw zewnetrznych kazdy uzytkownik powinien ptlaci¢
za calos¢ kosztow, ktére wytwarza, a nie tylko kosztow prywatnych i w ten spo-
s6b prowadzi¢ do ekonomicznie efektywnego sposobu wykorzystania ograni-
czonych zasobéw.

Powyzszy wykres prezentuje podstawowe zalozenia teoretyczne oplat kon-
gestyjnych. Krzywa popytu odzwierciedla zjawisko zmniejszania ruchu przy
wzroécie kosztéow. Krzywa kosztéw Srednich pokazuje wzrost kosztow przy
wzrastajacym natezeniu ruchu. Krzywa kosztu krancowego informuje o dodat-
kowym koszcie wywolanym wlaczeniem do ruchu dodatkowego pojazdu'. Jesli
koszty podrézy zostang zwiekszone przez oplate CB, natezenie ruchu obnizy sie
z poziomu QO do Q1, ktéry jest optymalnym stanem niewywolujacym dodatko-
wych kosztéw zwigzanych z kolejnym pojazdem?!.

1.2. Obszar obowiazywania oraz zasady dzialania systemu optat w Londynie

System oplat obejmuje obszar 21 km? w centrum Londynu, stanowi zaledwie
1,3% powierzchni miasta, ale o znaczeniu strategicznym ze wzgledu na lokaliza-
cje wielu zabytkéw, instytucji rzadowych oraz stynnego centrum finansowego.

W momencie wprowadzenia systemu, w 2003 r., oplata za wjazd do centrum
Londynu tzw. congestion charge wynosila 5 GBE, w 2005 r., jednak zdecydowano
sie podnies¢ ja do 8 GBE a od stycznia 2011 r. do 10 GBP. W ramach oplaty moz-
na wijezdza¢ do platnej strefy dowolng ilos¢ razy w ciagu jednego dnia®.
Poczatkowo pobierano oplate za podr6z samochodem w godzinach od 7.00 do
18.30, ale w 2007 . czas ten skrécono do godz. 18.00™. Ruch pojazdéw monitoro-
wany jest przez setki kamer zainstalowanych na drogach wjazdowych do strefy
w centrum miasta.

Oplate dzienna nalezy uregulowac z gory lub do péinocy w dniu podrézy?'
za pomoca platnosci przez Internet, ustuge SMS, telefon, w wybranych placow-
kach handlowych lub przekazem pocztowym. Uzytkownicy zarejestrowani
w automatycznym systemie platnosci nie muszg pamigtaé o uiszczaniu platno-

Funkcja krzywej kosztu krancowego zalezy od poczynionych zalozen; branie pod uwage tylko
kosztéw kongestii lub innych, takich jak: zanieczyszczenie srodowiska, hatas, wypadki.

Poziom oplaty uzalezniony jest od pozadanych efektéw oraz elastycznosci popytu.

Nie jest to ,typowa” oplata kongestyjna, gdyz uwaza sie, ze oplaty powinny by¢ zmienne w zalez-
nosci od natezenia ruchu oraz pobierane kazdorazowo za wjazd.

Od poniedziatku do piatku, z wyjatkiem $wigt panstwowych i od 25 grudnia do 1 stycznia.
Istnieje jeszcze mozliwos¢ dokonania platnosci dzien po, ale wtedy wzrasta ona o 2 GBP.
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§ci, gdyz sa one automatycznie pobierane z ich karty kredytowej. Brak platnosci
karany jest grzywna w wysokosci 120 GBP

Rysunek 1. Lokalizacja strefy objetej optata w Londynie

Zrédto: D. Turner, Central London Congestion Charging Scheme Has it Achieved its Objectives?, http://www.
econ.kuleuven.be/ete/downloads/Round_Table_Turner.pdf.

Mieszkancy platnej strefy sa upowaznieni do 90% znizki, natomiast calkowi-
cie zwolnione z oplaty sg pojazdy jednosladowe, koncesjonowane takséwki, sa-
mochody o0séb niepelnosprawnych, wybranych stuzb i instytucji, pojazdy o emisji
dwutlenku wegla 100 g/km lub nizszej — zgodnie z normg emisji Euro 5 — oraz
pojazdy o napedzie elektrycznym lub hybrydowym z mozliwoscia tadowania
z sieci elektrycznej.

2. Gléwne cele systemu oplat za wjazd pojazdéw do centrum
Londynu

Wtladze Londynu, rozwazajac wprowadzenie systemu, nie przygotowaly
rozbudowanego systemu wskaznikéw pozwalajacych oceni¢ jego funkcjonowa-
nie. Decydujac sie na implementacje oplat, prognozowano, ze ,jego wprowa-
dzenie znacznie usprawni dzialanie systemu transportowego w Londynie po-
przez realizacje trzech fundamentalnych celow”¢, ktérymi byty:

16 N. Lester, M. Valleley, H. Collins, Appraisal of the impacts of the London congestion charging scheme,
http://gotthardt.ub.uni-koeln.de/admin/onteam/einzelansicht_e.shtml?pid =18586.
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— ograniczenie natezenia ruchu w strefie oplat w godzinach obowigzywania

systemu o 10-15%. W wyniku przeprowadzonych w 2002 r. badan odnoto-
wano $rednio w trakcie jednego dnia na obszarze planowanej strefy ruch na
poziomie 1,64 mIn pojazdo/km', a po odjeciu ruchu pojazdéw jednoslado-
wych — 1,44 mIn pojazdo/km. Zatozony cel ograniczenia natezenia ruchu od-
nosi sie do tej liczby's;

zwiekszenie liczby pasazeréw transportu publicznego. W badaniach prze-
prowadzonych jesienig 2002 r. wyliczono, ze do wyznaczonej pod oplate cze-
§ci miasta w godzinach porannego szczytu, charakteryzujacego sie najwiek-
szym natezeniem ruchu, autobusem wjezdzalo 88 000 pasazeréw'. Celem
bylo zwiekszenie tej liczby o 15 000 oséb. Natomiast liczba pasazeréw kolei
(przyjezdzajacych na stacje w obrebie i bezposrednim sasiedztwie strefy)
i metra (liczba opuszczajacych stacje metra) wynosila 998 000 oséb. Zalozo-
nym celem bylo zwiekszenie tej liczby o dodatkowe 5000 ludzi. W sumie
oczekiwano 1-2% wzrostu liczby pasazeréw komunikacji publicznej w wyni-
ku wprowadzenia systemu poboru oplat za wjazd do centrum miasta;
priorytetowa redukcja kongestii na poziomie od 20% do 30% mierzona
w czasie jazdy na km ponad czas przejazdu w warunkach swobodnego ru-
chu. Gléwna jednostka miary kongestii w Londynie tzw. excess delay®, czyli
opdznienie wywolane przez nadmierne zatloczenie ulic, osiagneto w 2002 r.
2,3 min/km, dajac $redni czas przejazdu na tym obszarze 4,2 min/km?. Cel
obnizenia kongestii o 20-30% odnosi sie do wartosci opdznienia kongestyj-
nego 2,3 min/km.

. Wprowadzenie oplaty za wjazd do centrum Londynu

a natezenie ruchu

Londyniski Departament Transportu podaje w raporcie wydanym w 2004 r.,

ze ,ruch pojazdéw w ramach strefy oplat obnizyl sie o 15% w godzinach jego
obowigzywania. Natomiast liczba pojazdéw wjezdzajacych do strefy oplat

17
18

20
21

Jednostka natezenia ruchu wyliczona jako iloraz liczby pojazdéw i przejechanego dystansu (w km).
Poczatkowo te liczby to 1,5 mIn pojazdo/km i 1,3 mIn pojazdo/km i to one zostaly podane w oficjal-
nych raportach, ale odkryto blad obliczeniowy i dane te zmieniono. Zob.: Transport for London.
Impacts Monitoring Programme: Second Annual Report, London 2004, s. 29.

Badanie robione wylacznie pod katem strefy oplat wykazalo 76 000 oséb i te liczbe planowano
zwigkszy¢ o 15 000 pasazeréw. Z czasem jednak za wigzace uznano coroczne badania liczby pasa-
zer6w wjezdzajacych do nieco szerzej zdefiniowanego centrum, a te wykazaty w 2002 r. 88 000 pa-
sazerow. Ibidem, s. 98.

W polskiej terminologii najwlasciwszym okresleniem jest ,opdZnienie kongestyjne”.

W przeprowadzonym badaniu w centrum Londynu wyliczono, Ze $rednie tempo jazdy w warun-
kach swobodnego ruchu wynosi 1,9 min/km. Zob.: Transport for London. Impacts Monitoring
Programme: First Annual Report, London 2003, s. 12.
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spadla o 18%. Oba te rezultaty plasuja sie w goérnej strefie oczekiwan Departa-
mentu Transportu”?.. Wydawaloby sie, ze zakladany cel zostal osiagniety.
Analizujac natezenie ruchu w Londynie za pomoca wskaznika pojazdo/km
przejechanych w obrebie strefy w godzinach obowigzywania oplaty w latach
2002-2006, dostrzec mozna mniejszy, bo 11% spadek natezenia ruchu w pierw-
szym roku (z 1,64 mln w 2002 r. do 1,45 mIn w 2003 r.) i kolejng obnizke w nastep-
nym okresie (1,38 mIn w 2004 r.), by wzrosna¢ do poziomu 1,41 mln w 2006 r.%
Spadek liczby pojazdéw podlegajacych oplacie (ich udzial w ruchu obnizyl
sie z 69% do 58%?') zostal, zgodnie z czesto obserwowanym w takich sytuacjach
efektem substytucji®®, czesciowo zagospodarowany przez pojazdy niepodle-
gajace oplacie, jak: autobusy, takséwki, czy pojazdy jednodladowe (ich udzial
wzrést z 31% w 2002 r. do 42% w 2003 r.). Udzial pojazdéw cztero lub wiecej
kolowych w calosci ruchu, co wazne w kontekscie walki z kongestig, pozostal
wciaz na wysokim poziomie (88% w 2002 r., 84% w 2003 r. i 83% w 2006 r.).
Ten 14% spadek natezenia ruchu powinien by¢ inaczej interpretowany
w kontekscie dlugookresowego trendu coraz mniejszej liczby pojazdéw wiez-
dzajacych do Scistego centrum Londynu. W latach 1986-2000 liczba samocho-
déw wjezdzajacych do centrum miasta obnizyla sie o ponad 30%, przyspie-
szajac na poczatku XX w., kiedy to od 2000 r. do 2002 r. zanotowano 7% spadek
wsréd wszystkich pojazdéw, a 9% w kategorii samochodéw?. Wyjscie poza per-
spektywe krotkookresowa rzuca nowe Swiatlo na te kwestie i dowodzi, ze wpro-
wadzeniu oplaty mozna przypisac tylko cze$¢ zaobserwowanego spadku nate-
zenia ruchu. Odnoszac otrzymane rezultaty do wspomnianego wyzej trendu,
mozna stwierdzi¢, ze tylko okolo 50% redukcji ruchu przypadatoby wprowa-
dzeniu oplaty, Swiadczac o duzo nizszej jej skutecznosci niz sie zakltada.

4. Wprowadzenie oplaty za wjazd do centrum Londynu a liczba
pasazeré6w komunikacji publicznej na jego obszarze

Chcac doprowadzi¢ do mniejszego natezenia ruchu i ograniczy¢ kongestie,
niezbedne jest dostarczenie atrakcyjnej alternatywy dla kierowcéw, ktérych
chce sie przekona¢ do zmiany Srodka transportu. Gléwna role odgrywa trans-
port publiczny i jakos¢ jego oferty.

22
23
24

Transport for London. Impacts Monitoring Programme: Second Annual Report, London 2004, s. 2.
Transport for London. Impacts Monitoring Programme: Fourth Annual Report, London 2007, s. 26.
Wywolany spadkiem liczby prywatnych samochodéw (spadek z 47% w 2002 r. do 35% w 2003 r.),
liczba samochodéw dostawczych i ciezarowych nie ulegla zmianie.

Na gruncie brytyjskim badacze, tacy jak: Mogridge, Cairns i Goodwin opisywali zjawisko substy-
tucji obserwowane na autostradach, na ktérych zwiekszenie przepustowosci poprzez wprowa-
dzenie oplaty bylo zagospodarowywane przez uzytkownikéw sklonnych zaplaci¢ za lepsze wa-
runki podrézy.

Transport for London. Impacts Monitoring Programme: First Annual Report, London 2003, s. 75.

25

26
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4.1. Miejska komunikacja autobusowa

W wielu dokumentach poswieconych systemowi oplat w Londynie znaczacy
wzrost liczby pasazeréw miejskiej komunikacji autobusowej uznawany jest za
wyrazny sukces tego mechanizmu?. W ramach przeprowadzonych w 2003 r. ba-
dan pasazeréw przejezdzajacych w czasie porannego szczytu przez ten obszar
autobusami zanotowano 18% wzrost w poréwnaniu z 2002 r. (z 88 000 do 104 000
0s6b). W kolejnym roku zanotowano wzrost o dodatkowe 12% do 116 000 oséb?.
Wzrost liczby pasazeréw korzystajacych z komunikacji autobusowej znaczaco
przekroczyl zalozony cel.

Analiza trendu transportowego wyraznie ksztaltujacego sie w Londynie od
2000 1. oraz dziatah podejmowanych przez zarzad transportu ujawnia inny istot-
ny czynnik majacy wplyw na liczbe pasazeréw komunikacji autobusowe;.
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B e e e L c b

80 1l -a -~ mmmmmmmmmmmmmmmmmmm e L - -

6o+ -BH-BE-B-BFB-m- B33 0-0 - 0 - - -

)Y B BN B B W OB B E = N A O N O N W N EE W N

D B
\q@ \qq;\ \Q@ \q@ \@P \CB 2 39 ¥ \q&) \qq”‘ \qq‘) \&\‘o \qo?‘ \"‘9 P \CPP '\9@ ‘\.@\ '\-@m m@" '\9(9. ‘\Q@ ’\@b ‘\96\
Wykres 2. Liczba pasazeréw autobuséw wijezdzajacych do centrum Londynu w godzinach

7.00-10.00 w latach 1986-2007

Zrédto: Opracowanie na podstawie Transport for London. Impacts Monitoring Programme: Fifth
Annual Report, London 2008, s. 91.

Powyzszy wykres udowadnia, Ze liczba pasazeréw autobuséw zaczela dyna-
micznie rosnaé juz trzy lata przed wprowadzeniem systemu, co $wiadczy o tym,
ze nie jest to wylacznie wynik wprowadzenia oplaty. Wzrost liczy pasazeréw

27 T. Litman, op. cit., s. 5.
28 Transport for London. Impacts Monitoring Programme: Fourth Annual Report, London 2007, s. 58.
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korzystajacych z autobuséw obserwowany od 2000 r. spowodowany byt szeroko
zakrojonym programem poprawy oferty tego $rodka transportu. Kulminacja
tych dzialan zwiazana byla z wprowadzeniem oplaty, kiedy to, jak wskazujg
dane londynskiego departamentu transportu w 2003 r, w czasie porannego
szczytu liczba autobuséw w poréwnaniu z rokiem 2002 wzrosta 0 22% z 2400 do
2950 pojazdéw, a w ciggu catego dnia z 8280 do 10 500 jednostek®. Analiza pla-
néw budzetowych miasta pokazuje, ze towarzyszylo temu znaczne zwigekszenie
srodkéw wydawanych na komunikacje autobusowa od 2000 r. Szczegdlnie wi-
doczne bylo to w latach 20022003, kiedy wydatki na ten $rodek transportu
wzrosly az o 34%%.

Z tego wzgledu w raportach dotyczacych komunikacji autobusowej przyj-
muje si¢, ze obserwowany w latach 2003-2004 wzrost liczby pasazeréow
w polowie byl wynikiem wprowadzenia oplaty, co odpowiada zakladanym
15%>3!. Biorac jednak pod uwage fakt, ze 22% wzrost liczby pojazdéw w czasie
porannego szczytu utworzyl 44 000 nowych miejsc®, o 20% poprawiono jakosé
ustug® oraz obnizono ceny biletéw, estymacje te nie wydaja sie¢ by¢ trafne. Do-
datkowo obserwowany w tym czasie spadek liczby pasazeréw metra spowodo-
wany pracami na jednej z gtéwnych linii przelozyt sie na wzrost zainteresowa-
nia transportem autobusowym.

Rozdzielenie tych kilku zjawisk i okreslenie ich dokladnego wplywu na licz-
be pasazeréw nie jest mozliwe. Mozna natomiast wysuna¢ wniosek, ze wprowa-
dzenie systemu nie bylo gléwnym czynnikiem odpowiedzialnym za wzrost licz-
by o0s6b korzystajacych z autobuséw. Potwierdzaja to badania przeprowadzone
wiérdd pasazerdéw, ktérzy w ankiecie podali poprawe ustug oraz obnizke cen bi-
letow jako dwa gléwne powody zwiekszonego zainteresowania tym s$rodkiem
transportu.

Dodatkowo w okresie 2002-2005 liczba pasazeréw komunikacji autobusowej
w Londynie, poza strefa oplat, wzrosla o 22%. Powyzsze dane $wiadcza o mniej-
szej niz zakladana skutecznosci dzialania systemu, ale o dobrych efektach spraw-
dzonych dzialan, ktére polegaja na znaczacej poprawie oferty Swiadczonych
ustug.

Transport for London. Impacts Monitoring Programme: Second Annual Report, London 2004, s. 45.
L. Blow, A. Leicester, Z. Smiths, London congestion charge, The Institute for Fiscal Studies, London
2003, s. 12.

Transport for London. Impacts Monitoring Programme: Third Annual Report, London 2005, s. 44.
Na podstawie uzytkowanych pojazdéw zakladam umiarkowanie 80 miejsc na autobus.

W Londynie mierzonej jako dodatkowy czas oczekiwania pasazeréw na transport spowodowany
opdznieniami i awariami (tzw. Excess Waiting Time).

J. Leape, op. cit., s. 168.
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4.2. Metro

Obszar centralnego Londynu znany jest ze Swietnie rozwinietej sieci
polaczen metra, na tym niewielkim terenie, ktéry objela strefa optat, polozo-
nych jest az 31 stacji. Badania przeprowadzone przez Departament Transportu
wykazaly, ze w 2002 r. z metra korzystato 380 000 pasazeréw, natomiast w 2003 r.
339 000 os6b®. Wprowadzenie systemu oplat nie tylko nie pobudzilo popytu,
ale zbieglo sie ze znaczacym 10% spadkiem. Powr6t do stanu z 2002 r. nastapil
dopiero po czterech latach, tj. w 2006 r.
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Wykres 3. Liczba pasazeréw metra w czasie porannego szczytu w centrum Londynu w la-
tach 1997-2007

Zrédlo: Badanie liczby pasazeréw opuszczajacych stacje metra w strefie centralnej miasta.

Wtladze Londynu tlumaczyly zaobserwowany spadek liczby pasazeréw
trwajacymi pracami modernizacyjnymi, mniejsza liczbg turystéw oraz spowol-
nieniem gospodarczym?®. Sa to jednak czynniki, ktére w podobnym stopniu dot-
knely cale miasto, a nie tylko jego centrum. W tym czasie w Londynie odnoto-
wano spadek liczby pasazerow metra, co moglo by¢ zwigzane z pracami
trwajacymi na jednej z linii, byla to obnizka na poziomie 4%.

Analiza tych wynikéw i zestawienie z rezultatami innych §rodkéw transportu
wskazuje raczej na dwa inne wazne zjawiska. Po pierwsze, brak korelacji mie-

35 Transport for London. Impacts Monitoring Programme: Fourth Annual Report, London 2007, s. 61.
3¢ Transport for London. Impacts Monitoring Programme: Second Annual Report, London 2004, s. 40.
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dzy wprowadzeniem oplaty a liczba pasazeréw korzystajacych z metra. Po dru-
gie, spadek liczby os6b korzystajacych z metra o 41 000 nie $wiadczy o tym, ze
tyle oséb zrezygnowalo z dojazddw, ale wydaje sie by¢ powigzany ze znaczng
poprawa oferty komunikacji autobusowej w centrum miasta, do ktérej prze-
siadlo sie wielu pasazeréw metra.

4.3. Kolej dojazdowa

W londyniskim systemie transportowym znaczaca role, szczegélnie w godzi-
nach szczytu, pelni sie¢ polaczen kolejowych. Do centrum miasta koleja podro-
zuje ponad 40% wszystkich dojezdzajacych w godzinach porannych. Z tego po-
wodu dla sukcesu systemu oplat bardzo istotna byla tez kwestia wzrostu liczby
pasazeréw kolei dojazdowych.

Jak wida¢ na ponizszym wykresie, liczba pasazeréw wzrosta w 2003 r. zaled-
wie 0 0,8% z 451 000 do 455 000 oséb. W latach wczesniejszych wzrost ten byt
znacznie wyzszy, osiggajac najlepszy wynik w 2001 r., w ktérym to z ustug kolei
skorzystalo 468 000 osob. Wprowadzenie systemu to czas niewielkiego wzrostu,
po ktérym juz rok pézniej odnotowano spadek?.
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Wykres 4. Liczba pasazeréw dojezdzajacych do centrum Londynu w czasie porannego
szczytu koleja w latach 1997-2007

Zrédlo: Badanie liczby pasazeréw opuszczajacych stacje metra w strefie centralnej miasta.

Antycypowany wzrost liczby pasazeréw korzystajacych z kolei nie doszed!
do skutku. Co wiecej, wyniki w tym okresie byly slabsze niz wynikatoby to z no-

37 Transport for London. Travel in London, Report 2, TfL, London 2010, s. 274.
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towanego od konca lat dziewiecdziesiatych trendu wzrostowego. Z perspektywy
pieciu lat programu monitoringu stwierdzono, ze udato sie do 2007 r. przekro-
czy¢ osiggniecie z 2001 r., z tym ze powyzszy wykres $wiadczy o braku korelacji
pomiedzy wprowadzeniem oplaty za wjazd do centrum Londynu a liczbg pasa-
zeréw korzystajacych z oferty przewoznikéw kolejowych.

5. Wplyw wprowadzenia oplaty za wjazd do centrum Londynu
na kongestie

Srednia predkos¢, z jaka poruszaja sie pojazdy po centrum Londynu w wa-
runkach pelnej ptynnosci ruchu notowanej noca, to 31,6 km/h. Niestety podczas
dnia $rednia predkos¢ pogarszala sie z roku na rok, osiagajac 14,1 km/h w 2000 r.
i 14 km/h w 2002 .

Tempo jazdy pojazdu w centrum Londynu mierzonej w gtéwnej jednostce
kongestii w Londynie, czyli op6znieniu kongestyjnym, spadio z 3,5 min/km no-
towanych pod koniec lat 80. do 4,2 min/km w 2002 r. Ruch pojazdéw w tej stre-
fie dodwiadczal kongestii na poziomie 2,3 min/km.

I P ——
_______________________________________ B )

Tempo

jazdy 2.5
{min‘/km)

i Opoznienie kongestyjne

2002 | 2003 2004 2005 2006 2007

Wykres 5. Kongestia na obszarze strefy oplat podczas godzin obowigzywania systemu w la-
tach 2002-2007

Zrédto: Transport for London. Travel in London, Report 2, London 2010, s. 286.

Wladze Londynu i kilka instytutow badawczych, jak Wiktorianski Instytut
Transportu uznaly wprowadzenie systemu za wielki sukces w walce z konge-

3% Dla poréwnania $rednia dla obszaréw poza $cistym centrum wynosita 0,6 min/km, a duzych ob-
szar6w miejskich w innych regionach Anglii 0,4 min/km.
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stia, powolujac sie na rezultaty uzyskane rok po wprowadzeniu systemu®.
W 2003 r. §rednia predkos$¢ jazdy podczas godzin obowiazywania systemu
wzrosta 0 21% z 13 km/h do 17 km/h, natomiast kluczowa warto$¢ opdznienia
kongestyjnego obnizyla sie z 2,3 min/km do 1,6 min/km.

W kolejnych latach warto$¢ ta zaczela jednak wraca¢ do punktu wyjsciowe-
go, co dobrze obrazuje wykres 5. W 2005 r. kongestia wzrosla do 1,8 min/km,
a w 2007 . powrdcita do poziomu z 2002 1., najgorszego pod tym wzgledem, czyli
2,3 min/km. Zalozony cel nie zostal wiec osiagniety. Oplata, pomimo podwyzki
w 2005 ., w rzeczywistosci nie spelnita pokltadanych w niej nadziei jako skutecz-
nego i trwalego mechanizmu redukcji kongestii.

Podsumowanie

Wedlug badaczy takich jak Todd Litman ,Londyn jest odpowiednim miejs-
cem dla optat kongestyjnych ze wzgledu na ograniczong przepustowos¢ ulic —
ich sie¢ w ramach Scistego centrum praktycznie sie nie zmienila od okresu $red-
niowiecza — duzy popyt transportowy prowadzacy do paralizujacej kongestii
plus relatywnie dobre alternatywy dla samochodu takie jak: taxi, autobus, metro,
ruch pieszy, z ktoérych korzysta zdecydowana wiekszos¢. Tylko za nieco ponad
10% podrézy w czasie godzin szczytu odpowiadaly prywatne samochody. Przez
dekady planiéci transportowi rekomendowali wprowadzenie oplat kongestyj-
nych w Londynie”%.

Wladze Londynu przed wprowadzeniem tego kosztownego w uruchomie-
niu i utrzymaniu systemu*! przekonawaly, ze znacznie poprawi on zycie miesz-
kancéw i dojezdzajacych do centrum Londynu gltéwnie dzieki zwiekszeniu licz-
by pasazeréw komunikacji miejskiej, ograniczeniu natezenia ruchu i redukcji
tak ucigzliwej kongestii. Modele ekonomiczne odnoszace sie do oplat kongestyj-
nych, przekonywaly o skutecznosci takiego rozwigzania.

Na podstawie przeprowadzonej analizy postawiona we wstepie artykulu
teze mozna uznaé za prawdziwa w odniesieniu do celu zwigzanego z kongestia,
a falszywa w kwestiach natezenia ruchu i liczby pasazeréw komunikacji miej-
skiej. Oceniajac w perspektywie dlugookresowej, kongestia na zakonczenie
programu obserwacji efektéw systemu w 2007 r. byla na takim samym poziomie
jak przed jego wprowadzeniem. Udalo sie osiggnac¢ cel ograniczenia natezenia
ruchu, ale, jak udowodniono, bylo to w duzej mierze zwigzane z obserowanym
od kilkunastu lat spadkiem liczby oséb podrézujacych do centrum Londynu.
Jak stwierdzono z perspektywy 2007 r., udalo sie tez zrealizowaé zalozenie

3 T. Litman, op. cit.,, s. 5.

40 Ibidem, s. 1.

41 Koszty wprowadzenia system szacowano na 175 mln GBP, a rocznego utrzymania 30-50 mln
GBP. Zob.: ]. Leape, op. cit., s. 169.
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zwiekszenia liczby pasazeréw komunikacji publicznej. Tym niemniej analiza po-
tokow pasazeréw dwoch kluczowych srodkéw transportu w miescie, czyli me-
tra i kolei wskazuje na brak korelacji z wprowadzeniem oplaty — 2003 r. to mini-
malny wzrost liczby pasazeréw kolei i spory spadek w przypadku metra. Mocno
promowany sukces w postaci wzrostu liczby oséb korzystajacych z miejskiej ko-
munikacji autobusowej, jak dowiedziono, to w duzej mierze wynik inwestycji
w powiegksznie floty pojazdéw i poprawe jakosci $wiadczonych uslug, wzmoc-
nionych obnizka cen biletéw. Dzieki tym czynnikom przyciagnieto tez czes¢
dotychczasowych pasazeréw metra.

Poniewaz wprowadzenie takiego systemu jest procesem skladajacym sie z wie-
lu dziatan i dodatkowo ,zazebiania sie” z innymi inicjatywami wplywajacymi
na zachowania transportowe podréznych, metodologicznie nie jest mozliwe
precyzyjne rozdzielenie tych zjawisk i wnioskowanie o kazdym z nich odbreb-
nie. Tym niemniej, jak wykazano w artykule, mozna zidentyfikowa¢ pewne za-
leznosci przyczynowo-skutkowe, ktére pozwalaja odnies¢ sie do rezultatow
funkcjonowania takiego systemu jak londynski.

Przeprowadzanie analizy oplat w Londynie wylacznie na podstawie krot-
kookresowych i wycinkowych wynikéw prowadzi do blednych wnioskéw. Ni-
niejszy artykul moze $wiadczy¢ o tym, ze w dluzszej perspektywie wprowadze-
nie oplaty nie daje zadnych gwarancji ograniczenia kongestii i musi by¢ bardzo
precyzyjnie dopasowane do lokalnych warunkéw. Przyklad miejskiej komuni-
kacji autobusowej udowadnia natomiast, ze tzw. czynniki ,tradycyjne”, ktore
polegaja na poprawie $wiadczonych ustug, moga by¢ skuteczniejsze niz instru-
ment fiskalny, np. oplata wjazdowa.

Wydaje sie, ze zostal osiggniety inny cel. Oplata pobierana od kierowcéw jest
dodatkowym narzedziem fiskalnym, dzieki czemu wladze Londynu powiek-
szaja wplywy budzetowe miasta i s3 w stanie utrzymac tak rozbudowang sie¢
transportu miejskiego i realizowa¢ kolejne wielkie inwestycje transportowe, kto-
re maja poprawi¢ atrakcyjnos¢ i konkurencyjnos$¢ miasta.
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ASSESSMENT OF THE CENTRAL LONDON CONGESTION
CHARGING SYSTEM MAIN GOALS ACHIEVEMENT
IN THE LONG-TERM PERSPECTIVE

(Summary)

In February 2003 in London daily congestion charge was introduced for vehicles en-
tering the city center. The charging scheme implementation had predominantly been
projected to meet three quantitatively expressed goals related to reducing congestion, de-
creasing traffic volumes and increasing public transport patronage. First results exceeded
the assumptions therefore the charge was quickly assessed as an effective tool. In this ar-
ticle I analyse and present the results from the long-term perspective taking into account
also other measures introduced and spotted trends, which are frequently put aside de-
spite having tremendous importance on traffic conditions. This approach helps to reveal
that the main goal of decreasing congestion was not achieved, other two were but only
due to the influence of other congestion charging not related actions. The conclusion
arising from this article is that the congestion charging is not a tool, contrary to theoreti-
cal transport pricing models and common assumptions, which once introduced, guaran-
tees radical improvement of transport conditions. The complexity of people’s “transport
behaviour” requires a holistic approach and measures very carefully designed for a par-
ticular area. Unless congestion pricing is only a method to improve the citys finances and
secure funds for public transport maintenance and new investments.





