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WPROWADZENIE

Z nieskrywang satysfakcja oddajemy w Panistwa rece dziesiata, jubileuszowa
cze$¢ Zeszytow Naukowych Uniwersytetu Gdanskiego pod tytulem: Modelowa-
nie procesow i systemdw logistycznych. Mamy nadzieje, ze podobnie jak poprzed-
nie edycje, réwniez i biezaca bedzie si¢ cieszyla sporym zainteresowaniem za-
réwno ze strony teoretykow, jak i praktykéw zwigzanych z logistyka. Historia
edycji z poprzednich lat dokonale obrazuje opinie, ze tytul Modelowanie proceséw
i systemow logistycznych okazal sie bardzo szeroki i pojemny, obejmujacy swym
zasiegiem zagadnienia zwigzane z modelowaniem wielu proceséw i podproce-
sow logistycznych z réznorodnych sfer zycia spolecznego i gospodarczego za
pomoca réznych technik modelowania.

Jubileuszowy charakter niniejszej publikacji jest okazja do préby podsumo-
wania dotychczasowej dzialalnosci naukowej, czego przykladem jest artykul
wprowadzajacy autorstwa Mirostawa Chaberka pt.: Gidwne plaszczyzny rozwazan
nad logistykq. Refleksje z programu badawczego Katedry Logistyki Uniwersytetu Gdair
skiego pt. Modelowanie proceséw i systemow logistycznych. Autor zebral w nim,
i uporzadkowal, wnioski z dotychczasowego przebiegu i realizacji wspomniane-
go w tytule programu badawczego Katedry Logistyki UG. Zawarta w artykule
propozycja systematyzacji praktycznych i badawczych probleméw logistyki
opiera sie na tzw. triadzie zagadnien teoretycznych, praktycznych i regulacyj-
nych, ktére, w przekonaniu autora, wzajemnie si¢ przenikajg i uzupelniaja.
W ten sposob podkreslona zostala ranga logistyki we wspodlczesnym Swiecie
oraz jej powigzania z innymi dziedzinami i teoriami wiedzy.

W drugim artykule pt.: Rola polityki bezpieczeristwa informacji w ochronie danych
konsumenta/przedsigbiorstwa Halina Brdulak podkresla koniecznoé¢ ochrony infor-
macji w zwiazku z rozwojem informatyzacji wspoélczesnego swiata. W przeko-
naniu autorki szczegélnej ochronie powinny podlega¢ dane osobowe oraz
wszelkie dane przedsiebiorstwa dotyczace zakresu i obszaru jego dziatan oraz
powiazanych z nim podmiotéw. Aby mozna bylo méwic¢ o skutecznej ochronie
informacji, niezbedne jest spelnienie trzech warunkéw. Po pierwsze, konieczna
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jest wysoka swiadomos¢ pracownikéw, poczynajac od najwyzszego kierownic-
twa; po drugie, musi by¢ wprowadzony efektywny sposéb zarzadzania infor-
macjami, tak aby zapewni¢ ich bezpieczefistwo; po trzecie wreszcie, konieczne
jest stworzenie odpowiednich rozwigzan technologicznych, ktére zapewniaja
realizacje polityki ochrony informacji.

Metodologia nauk jako kryterium naukowosci logistyki autorstwa Jana Dlugosza
wpisuje si¢ w nurt rozwazan dotyczacych teorii logistyki, a konkretnie jej ,na-
ukowosci”. Autor, postugujac sie narzedziami z metodologii nauk ekonomicz-
nych, zestawia osiagniecia w rozwoju logistyki z osiagnieciami nauki jako takiej.
Mimo ze logistyka w wielu aspektach speinia wymogi bycia naukg, nie zostala
jeszcze za nig uznana. Zdaniem autora moze wynikac to z faktu, ze jest ona jesz-
cze stosunkowo nowym obszarem badan, cho¢ réwnie prawdopodobne jest to,
ze mozna wskaza¢ na niedostatki w aspekcie metodologicznym.

Podejmujac problematyke lanicuchéw dostaw, w artykule pt.: Rola logistyki
wirtualnej w dekompozycji laricuchow dostaw, Danuta Kisperska-Moron zwraca
uwage na wirtualizacje tancuchéw i sieci dostaw. Oprocz niewatpliwych korzy-
sci wynikajacych z organizowania wirtualnych tancuchéw dostaw, takich jak:
elastycznos¢, tworzenie potencjalu synergicznego czy istotny wzrost produk-
tywnosci i redukcja kosztéw, autorka zwraca uwage na ich wady, do ktérych za-
licza: mozliwo$¢ naduzywania wladzy i wywolywania samowoli partneréw,
problemy z identyfikacja pracownikéw oraz, ze ewoluja one w kierunku zawie-
rania krétkotrwatych uméw pomiedzy partnerami o bardzo atrakcyjnych kom-
petencjach, a w organizacjach gospodarczych istnieje koniecznoé¢ regulacji zy-
sku i opracowania zasad jego podzialu. Niewatpliwie jednak koncepcja wirtual-
nych tancuchéw dostaw wywiera istotny wplyw na zmiane modelu konkuro-
wania przedsiebiorstw.

W nastepnym artykule, pt.: Wspdlczesne problemy funkcjonowania rynku transpo-
rtu samochodowego w Polsce, Zdzistaw Kordel zaprezentowal rozwazania do-
tyczace probleméw funkcjonowania rynku transportu samochodowego w Pol-
sce. Ponadto podjal rozwazania dotyczace problematyki koniunktury w tej
galezi transportu oraz dokonal ogélnej oceny sytuacji przedsiebiorstw transpor-
tu samochodowego.

Problemom transportu poswiecony jest réwniez kolejny artykul autorstwa
Leszka Mindura pt.: Metody doboru sSrodkéw technicznych oraz technologii procesu
przewozowego do zadari transportowych. Zdaniem autora, o ile male przedsiebior-
stwa, dysponujace matlg iloécia taboru moga pozwoli¢ sobie na intuicyjny dobér
§rodkéw transportowych, maszyn i urzadzen ladunkowych do zadan przewo-
zowych, o tyle wieksze przedsiebiorstwa, organizujac technologie procesu prze-
wozowego w celu osiggniecia optymalnego wykorzystania taboru, maszyn
i urzadzen ladunkowych oraz wykonania powierzonych im zadan, powinny
postugiwac sie wlasciwymi metodami optymalizacyjnymi.
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Pozostajac w tematyce transportowej, Maciej Mindur, autor artykulu pt.: Roz-
woj handlu migdzynarodowego Zrodlem ustug transportowo-logistycznych, omowil
strukture importu i eksportu wedlug kierunkéw oraz grup towaréw, wskazujac
na wspolzaleznosci rozwoju gospodarki i transportu oraz potrzebe i kierunki
ewolugcji systemu transportowo-logistycznego.

W nastepnym artykule, autorstwa Blanki Tundys, pt.: Istota i definicja logisty-
cznej wartosci dodanej taricucha dostaw — wybrane aspekty, zaprezentowano teorety-
czne rozwazania dotyczace tworzenia i rozumienia istoty logistycznej wartosci
dodanej, szczegélng uwage zwracajac na procesy, ktore sa implikatorami warto-
§ci i ich powiazan z poszczegdlnymi elementami lancucha. Wskazano takze na
czynniki, ktére dodaja wartosci i dzieki ktérym lancuchy dostaw i przedsiebior-
stwa, wchodzace w ich sktad, mogg zdobywa¢ przewage konkurencyjna.

Celem kolejnego artykulu, napisanego przez Marzene Frankowska, pt.: Mo-
del inicjatywy klastrowej w aspekcie tworzenia taricucha dostaw, jest wskazanie pozy-
tywnego zwigzku pomigdzy budowg i rozwojem inicjatyw klastrowych a ich
uczestnictwem w lancuchach dostaw. Zaprezentowano w nim model funkcjo-
nowania inicjatywy klastrowej, ktéry koncentruje sie na wewnetrznej organiza-
qji klastra, ujmujac oddzialywanie srodowiska zewnetrznego.

Joanna Miklinska, autorka: Modelowania kompleksowych ustug logistycznych,
w oparciu o rozwazania teoretyczne dotyczace cech ustug i czynnikéow wply-
wajacych na modelowanie tzw. kompleksowych ustug logistycznych wyréznita
parametry tych ustug oraz powigzania wystepujace pomiedzy nimi.

Tomasz Kochanski z kolei, w artykule pt.: Strategie wspomagania zarzqdzania lo-
gistykq w plaskim Swiecie, wskazuje na behawioralne aspekty menedzera logistyki
funkcjonujacego we wspolczesnym tzw. ,plaskim” swiecie. Dotycza one, zda-
niem autora, gtéwnie dwoch sfer: zarzadzania zasobami ludzkimi w zespole
oraz relacji migdzy zyciem zawodowym a prywatnym jednostki.

W nastepnym artykule pt.: Model przeplywu strumienia rzeczowego i finansowe-
8o w systemie gospodarki statymi odpadami komunalnymi opartym na koncepcji logisty-
ki odwrotnej Dariusz Krzywda proponuje racjonalizacje systemu gospodarki od-
padami poprzez wprowadzenie do systemu strumienia finansowego, ktéry po-
zwoli nada¢ dzialaniom podejmowanym w jego obrebie sens ekonomiczny. Jed-
nocze$nie, zdaniem autora, stanie sie on instrumentem zarzadzania zachowa-
niami uczestnikéw systemu. W proponowanym rozwigzaniu strumien finanso-
wy pochodzi z oplaty produktowej lub jej zamiennika w postaci oplaty uiszcza-
nej obecnie przez przedsiebiorcéw organizacjom odzysku.

Ciekawe ujecie systemu wsparcia logistycznego w skali makroekonomicznej
prezentuje Grazyna Karwacka w artykule pt.: Zrdznicowanie przestrzenne kompo-
nentow infrastruktury logistycznej w Polsce. Wychodzac z zalozenia, ze przedsie-
biorstwa maja wplyw tylko na komponowanie swojej wewnetrznej infrastruk-
tury logistycznej, nie maja natomiast wplywu na infrastrukture zewnetrzna,
ktéra dodatkowo jest czynnikiem ograniczajacym lub stymulujgcym procesy lo-
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gistyczne, autorka przeprowadzila analize zréznicowania przestrzennego poda-
zy infrastruktury logistycznej na terenie Polski z uwzglednieniem charaktery-
styki logistycznej poszczeg6lnych wojewddztw.

Problematyce infrastruktury logistycznej poswiecony jest réwniez kolejny
artykul pt.: Czynniki logistyczne w wyborze lokalizacji obiektow handlowych na
przyktadzie torutiskich hipermarketow Real i Carrefour. Jagoda Jakubowska przedsta-
wila w nim wyniki badania empirycznego, ktérego celem bylo poznanie prefe-
rencji klientéw torunskich hipermarketéw Real i Carrefour odnosnie miejsca
dokonywania zakupéw oraz determinant wplywajacych na te preferencje.

Z kolei Bogustaw Kowalski w swym artykule pt.: Zmiany w polityce obstugi lo-
gistycznej mieszkaricow regionéw UE na przykladzie Dolnej Saksonii zwrdca uwage
na znaczenie logistyki w procesie budowania konkurencyjnosci regionu,
postugujac sie przykladem regionu Dolnej Saksonii w Niemczech. Autor przed-
stawia efekty przesuniecia na poziom regionalny kompetencji dotyczacych or-
ganizacji i finansowania pasazerskiego regionalnego transportu kolejowego.

Natomiast Dariusz Szafranski w artykule: Wybrane aspekty identyfikacji i ogra-
niczania ryzyka dzialalnosci przedsigbiorstw sektora TSL w Polsce, koncentrujac sie
wokoél negatywnych aspektéw ryzyka, proponuje zastosowanie narzedzi je
ograniczajacych.

Analiza wplywu kryzysu gospodarczego na rynek ustug TSL jest przedmio-
tem rozwazan artykulu Cezarego Mankowskiego pt.:. Model ekonometryczny
wplywu kryzysu gospodarczego na krajowy rynek ustug TSL. Autor przeprowadzil
analize przyczynowo-skutkowg z wykorzystaniem narzedzi ekonometrycznych
pomiedzy stanem gospodarki, mierzonym przez takie zmienne, jak: przychody
ze sprzedazy przemyslowej, budowlanej oraz handlowej a stanem rynku TSL
opisanym przychodami z transportu i gospodarki magazynowej.

W kolejnym artykule pt.: Zarys problematyki ksztattowania wartosci w logistyce
Andrzej Jezierski zaprezentowal wybrane poglady zwigzane z istotq wartosci
w teorii ekonomii w tym szczegélna uwage skupiajac na wartosci logistycznej.
Ponadto autor dokonat préby prezentacji wybranych sposobéw porzadkowania
wartosci w logistyce.

Niniejszy Zeszyt Naukowy zamyka artykul pt.: Model maksymalnego
przeplywu jako narzgdzie optymalizacji wybranych proceséw logistycznych w miescie,
autorstwa Leszka Reszki, ktéry na przykladzie hipotetycznej sytuacji, gdy zaist-
niala konieczno$¢ wyznaczenia objazdu, zaprezentowal optymalizacyjny model
maksymalnego przeplywu i sposéb jego wykorzystania do rozwigzywania wy-
branych probleméw logistyki miejskiej.
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Mirostaw Chaberek

GLOWNE PEASZCZYZNY ROZWAZAN NAD LOGISTYKA.
Refleksje z programu badawczego Katedry Logistyki
Uniwersytetu Gdanskiego
pt. Modelowanie procesow i systemow logistycznych

1. Wprowadzenie

Od dziesieciu lat, tj. od roku 2000, Katedra Logistyki Uniwersytetu Gdanskie-
go prowadzi program badawczy pt.: Modelowanie proceséw i systeméw logis-
tycznych. Celem tego programu jest postrzeganie, analizowanie, opisywanie
i racjonalizowanie zjawisk i proceséw logistycznych jako integralnej czesci pro-
cesOw i systemu spoleczno-gospodarczego z wykorzystaniem jezyka i narzedzi
wladciwych ujeciom procesowym i systemowym. Logistyka przezywala w ostat-
niej dekadzie bardzo silny rozwdj tak w ujeciach teoretycznych, jak i praktycz-
nych. Proces ten trwa nadal, a towarzyszy mu intensywny rozwdj réznych form
edukacyjnych. Zatwierdzony zostal nowy kierunek studiéw na poziomie inzy-
nierskim i licencjackim. Zadania dydaktyczne w zakresie logistyki podjely nie-
mal wszystkie osrodki i szkoly wyzsze. Stworzylo to bardzo duze zapotrzebo-
wanie na kadre wykladowcow i na pomoce dydaktyczne, zwlaszcza podreczni-
ki. Kazdy osrodek inspiruje do wydania wlasnego podrecznika, ktérych tresci,
w obliczu nieustrukturalizowanej jeszcze wiedzy teoretycznej i praktycznej lo-
gistyki, nierzadko mozna oceni¢ jako bledne, wrecz szkodliwe. W tej sytuacji
niezwykle waznym jest to, aby tworzone programy specjalnosciowe stanowity
zwarte systemowo pakiety wiedzy, realizowane zgodnie z idea procesowego
podejscia, jako podstawowego warunku rozwoju, wdrazania i wykorzystywa-
nia informatycznych narzedzi w zarzadzaniu i racjonalizacji zadan logistycz-
nych nie tylko pojedynczego przedsiebiorstwa, ale calych, rozwinietych tancu-
choéw dostaw. Tworza one wspélczesnie rozbudowane systemy i procesy, okre-
§lajace nowe zasady porzadku gospodarczego. Jest to niezmiernie istotne, jesli



12 Mirostaw Chaberek

wezmie sie pod uwage, ze w nowych warunkach gospodarki globalnej konku-
rencja nie przebiega pomiedzy poszczegdlnymi przedsiebiorstwami i jej produk-
tami, a pomiedzy calymi lancuchami dostaw, gdzie glownym kryterium akcep-
tacji jest poziom osiaganej przez nabywcéw débr satysfakcji zwigzanej z calym
przebiegiem procesu wytwarzania i obslugi. Podjety przez Katedre Logistyki
UG zakres zadan badawczych i edukacyjnych pt.: Modelowanie proceséw i sy-
stemow logistycznych okazat si¢ w praktyce bardzo trafny i réwnoczesnie do-
statecznie pojemny. Pozwolil obja¢ swym znaczeniem merytorycznym zagad-
nienia zwigzane z modelowaniem réznych proceséw i podprocesow logistycz-
nych z dowolnych sfer zycia gospodarczego i spotecznego. Systemowa struktu-
ryzacja zjawisk i przedstawianie ich w postaci modelowej okazaly sie dosko-
nalym narzedziem opisu i interpretacji proceséw wsparcia logistycznego kazdej
celowej aktywnosci czlowieka zaréwno indywidualnej, jak i uspolecznionej.
Poczatki tego programu siegaja roku 1994, kiedy to Katedra Logistyki Ekonomi-
cznej Akademii Ekonomicznej w Katowicach wraz z Katedra Logistyki Uniwer-
sytetu Gdanskiego oraz Katedra Logistyki SGH i szeScioma najbardziej
liczacymi sie w dziedzinie logistyki osrodkami europejskimi, korzystajac ze Srod-
kow bezzwrotnej pomocy Unii Europejskiej z funduszéw TEMPUS — PHARE,
zrealizowaly projekt SJEP nr 07193/94, zatytulowany ,Rozw6j systemu edukacji
i szkolenia w zakresie zarzadzania logistycznego dla potrzeb polskiej gospodar-
ki”. Naturalna konsekwencja realizacji tego programu bylo utworzenie w grud-
niu 1998 r., przez katedry logistyki Akademii Ekonomicznej w Katowicach i Uni-
wersytetu Gdanskiego, Centrum Rozwoju Logistyki (CRL). Podobne centra funk-
cjonowaly w Stanach Zjednoczonych i Europie Zachodniej pod nazwa Centre of
Excellence in Logistics Management. Tworzenie CRL przy Uniwersytecie Gdanskim
i Akademii Ekonomicznej w Katowicach bylo sponsorowane przez rok grantem
CME nr 03560-97 z funduszu TEMPUS — PHARE.

W ramach dzialalnoéci Centrum Rozwoju Logistyki odbylo sie spotkanie
inauguracyjne i zalozycielskie zorganizowane w kwietniu 1999 r. przez Katedre
Logistyki UG. Spotkanie to, przeznaczone dla firm zainteresowanych dziatalno-
Scig Centrum, mialo na celu identyfikacje potrzeb i pél zainteresowan uczest-
niczacych w nim przedsiebiorstw, tak aby oferta dzialan podejmowanych przez
CRL byla jak najbardziej zblizona do oczekiwan logistykéw praktykéw. Spotka-
nie stalo sie tez okazja do zapoznania sie z najnowszymi osiagnieciami i kierun-
kami rozwoju logistyki $wiatowej, prezentowanymi przez ekspertéw
z czolowych oérodkéw naukowych Europy: Wielkiej Brytanii, Wioch i Holandii.

W trosce o to, aby dorobek merytoryczny i doswiadczenia nabyte w okresie
funkcjonowania Centrum Rozwoju Logistyki mogly by¢ dalej rozwijane, Kate-
dra Logistyki UG postanowila kontynuowa¢ program badawczo-edukacyjny
w dwoch zasadniczych formach:

— dorocznych, ogoélnopolskich konferencjach naukowych, organizowanych

w pierwszej polowie grudnia,
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— edycji Zeszytéow Naukowych' pod tym samym tytulem, tj. ,Modelowanie
proceséw i systeméw logistycznych”.

W Zeszytach Naukowych edytowane sa recenzowane prace autorow z réz-
nych osrodkéw, przede wszystkim akademickich. Nalezy podkresli¢, ze lamy
Zeszytu Naukowego nie sa wykorzystywane do prezentacji materialéw przed-
konferencyjnych lub pokonferencyjnych. Zeszyty i konferencje s3 dwiema nie-
zaleznymi formami wymiany mysli i dorobku logistycznego, realizowane sg
w niezaleznych cyklach edycyjnych, cho¢ tematyka poruszanych zagadnien jest
zblizona i zmienia si¢ zgodnie z ogdélnym trendem zainteresowan logistyka
w teorii i praktyce.

W opinii uczestnikéw sopockich spotkan, obie gtéwne aktywnosci programu
charakteryzuja si¢ aktualnoscia podejmowanej problematyki i wysokim pozio-
mem naukowym. Poglad ten podziela wiele osob, ktére mialy okazje uczestni-
czy¢ w dorocznych grudniowych seminariach, ktére poswiecone byly kolejnym
etapom rozwoju mysli logistycznej w Polsce, a niekiedy je wyprzedzaja’.

Niniejszy artykul jest préba zebrania, uporzadkowania i uogdlnienia w spo-
sob jak najbardziej agregatowy, wnioskéw wynikajacych z dotychczasowego
przebiegu realizacji programu badawczego Katedry Logistyki UG Modelowanie
proceséw i systeméw logistycznych. Intencjg autora jest przedstawienie najbar-
dziej uogodlnionej formy wezlowych probleméw logistycznych i zarysowanie
mapy zasadniczych odniesienn do wspolczesnych realnych probleméw logistycz-
nych. Daje si¢ bowiem odczué zaréwno w sferze badawczej, dydaktycznej, jak
i praktycznej pewne zagubienie zar6wno studentéw, mlodej kadry naukowe;j,
ale tez i praktykéw, w rozpoznaniu hierarchii wéréd dziesigtkéw probleméw
i zagadnien jakie sa podnoszone w literaturze oraz jakie wystepuja w praktyce
w zwiazku z logistyka.

2. Propozycja systematyzacji praktycznych i badawczych
problemoéw logistyki

Gléwne problemy logistyki rozkladaja sie w triadzie zagadniefi teoretycz-
nych, praktycznych i regulacyjnych (rys. 1). Te trzy segmenty, w przypadku lo-
gistyki, w sposéb szczegdlny wzajemnie sie przenikaja i uzupelniaja. Teoria logi-
styki ma swo6j jedyny sens w praktycznej aplikacji. Trudno jest méwi¢ o teorii lo-
gistyki bez jej praktycznego wykorzystania. Badanie rzeczywistosci wsparcia
logistycznego — ustalanie i uogdlnianie wiedzy logistycznej — czyli tworzenie te-

1 Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdariskiego. Ekonomika Transportu Lgdowego. Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego.

2 M. Ciesielski: Dekada sukcesow gdariskiej logistyki [w:] 10 lat sopockich konferencji Modelowanie proceséw
systemow logistycznych. Uniwersytet Gdanski. Katedra Logistyki. Sopot, grudzien 2009.
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orii logistyki ma sens jedynie w wymiarze praktycznego wykorzystania tej wie-
dzy. Réwnoczesnie koncepciji i idei logistycznych nie da sie urzeczywistni¢ bez
dziatann regulacyjnych. Logistyka trzeba zarzadza¢: planowaé, organizowad,
kontrolowa¢, ogolnie — sterowaé. Przy czym zadanie sterowania logistyka nale-
zy rozumie¢ bardzo szeroko, poczynajac od tradycyjnie rozumianego zarzadza-
nia procesami logistycznymi, poprzez wdrazanie calej gamy regulacji praw-
nych, organizacyjnych, technicznych, technologicznych, ktére tworza ramy
standardow budowy i funkcjonowania systeméw logistycznych, umozli-
wiajacych realizacje proceséw logistycznych. Bez wlasciwie uksztaltowanych
i wlasciwie funkcjonujacych systeméw logistycznych niemozliwe byloby wyko-
rzystanie wielu, wspoélczesnie bardzo juz rozwinietych, technologii informatycz-
nych i telematycznych. Réwnie rozlegly jest obszar dzialan regulacyjnych, uzgod-
nieniowych, bez ktérych nie moglyby by¢ wykorzystywane takie chociazby
podstawowe technologie w logistyce, jak: system kodéw kreskowych GS1, ra-
diowe identyfikatory i przekazniki informacji o jednostkowych i zbiorczych pa-
kietach fadunkowych. Wiekszos¢ infrastruktury logistycznej musi spelnia¢ ce-
chy interoperacyjnosci. Interoperacyjne musza by¢ kanaly logistyczne zar6wno
stuzace do przeplywu zasobéw rzeczowych, jak i do przeplywu zasobéw infor-
macyjnych.

Teoria  pratyka

Regulacja

Rysunek 1. Glowne plaszczyzny rozwazan nad logistyka

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Jezeli chodzi o segment ,teoria” triady z rysunku 1., to z tym segmentem
wiaza sie pytania o naukowo$¢ wiedzy logistycznej. Czy zakres dotychczaso-
wych ustalen teoretycznych logistyki daje podstawy, by traktowac ja jako od-
rebna dziedzine wiedzy? Wiadomo, ze kryteria naukowosci nie sa definitywnie
i jednoznacznie okre$lone, stad tez wnioskowanie o naukowym charakterze lo-
gistyki jest obarczone daleko idacym relatywizmem. Jak zauwazyt J. Dtugosz’,
mozna méwic o roznych aspektach logistyki jako nauki m.in. o aspekcie geogra-
ficznym (jak logistyka rozprzestrzenia sie w poszczegdlnych czesciach swiata),

3 J. Dtugosz: Dylematy z naukowoscig logistyki. [w:] 10 lat sopockich konferencji...
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historycznym (logistyka, podobnie jak inne dyscypliny naukowe, ma swoja hi-
stori¢), statystycznym (ilos¢ zgromadzonej wiedzy spelniajacej warunki pra-
wdziwosci), dynamicznosci (wyrazajacej sie w stosowaniu coraz to bardziej ade-
kwatnych dla systeméw i proceséw logistycznych instrumentéw badawczych),
wreszcie o aspekcie aksjologicznym, czy tez organizacyjnym (czyli instytucjach
i osrodkach rozwoju mysli logistycznej). Wszystkie te aspekty to ciggle aktualne
i nieprzebrane Zrddla analiz i uogoélnien, tworzacych wiedze o logistyce. Z tych
analiz jednoznacznie wynika, ze logistyka bardzo silnie laczy sie z innymi dzie-
dzinami wiedzy i teoriami. Dlatego tez mozna sformulowac¢ trzy giéwne plasz-
czyzny teoretycznych badan logistyki:

— proweniencja logistyki,

— zakres i kierunki kontaminacji logistyki z innymi dziedzinami nauki,

— gléwne plaszczyzny atomizacji wiedzy logistyczne;.

PRAKSEOLOGIA
— EKONOMIA
ZARZADZANIE
LOQISTYKA CYBERNETYKA
Dziedzina
wiedzy praktycznej INFORMATYKA
“ LOGIKA—
TEORIA RELACJI

—  TEORIA SYSTEMOW

TEORIA PRZEDSIEBIORSTWA

~ TEORIA
ZROWNOWAZONEGO
ROZWOJU

Rysunek 2. Kontaminacja logistyki z innymi dziedzinami i teoriami wiedzy

Zrédlo: Opracowanie wlasne 7 wykorzystaniem: Podstawy wiedzy o logistyce. Praca zbiorowa pod red.
naukowa M. Ciesielskiego, Wydawnictwo AE, Poznan 2004, rys. 1.1., s. 9.

Zakres kontaminacji logistyki z innymi dziedzinami i teoriami systematyzuje
schemat na rysunku 2. Nawigzuje on bezposrednio do prac i dyskusji na temat
naukowej proweniengji logistyki i jej powigzan z innymi naukami, ktére prowa-
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dzono w zespole prof. M. Ciesielskiego. Wyniki tych prac zostaly opublikowane
m.in. w ksigzce Podstawy wiedzy logistycznej'. Podejscie zaprezentowane na ry-
sunku 2. w sposob istotny rozszerza spojrzenie na funkcje aksjologiczne, ontolo-
giczne i epistemologiczne logistyki, wynikajace z prakseologii. Pierwotnym
zrédlem postrzegania dzialan logistycznych powinna by¢ prakseologia, ponie-
waz prakseologia interesuje sie wszelkimi formami zmniejszania zuzycia zaso-
béw koniecznych do osiggniecia okreslonego celu. Na tym wlaénie polega naj-
ogolniej rozumiana oszczedno$é, jak tez wszelkie formy wzmagania osiagnie¢
przy danym zuzyciu zasobéw. W ten sposob logistyka lokuje sie pomiedzy pra-
kseologia a ekonomia, zarzadzaniem czy tez cybernetyka i informatyka’. Logi-
styka ma tez swoje odniesienia do wielu teorii, zwlaszcza teorii relacji, syste-
moéw czy tez zrownowazonego rozwoju. Wszystkie te Zrodla powiazan teorety-
cznych muszg by¢ przedmiotem dalszych bardziej wnikliwych rozwazan.

Drugi segment triady logistycznych zagadnien z rysunku 1. dotyczy praktyki
logistycznej. Jest to najbardziej rozbudowana czeé¢ wiedzy logistycznej, a po-
wszechno$¢ wystepowania wsparcia logistycznego sprawia, ze rzeczywiscie
trudno jest zestrukturalizowac ten obszar wiedzy i dzialaii logistycznych. Od-
powiednia prezentacjq pojawiajacej sie rzeczywistosci logistycznej jest jej agre-
gacja w dwoch duzych, wzajemnie warunkujacych sie segmentach:

1) budowa i funkcjonowanie systeméw wsparcia logistycznego w calym ich
cyklu zycia,

2) ksztaltowanie nowych rozwigzan organizacji i realizacji proceséw wytwarza-
nia i dostaw débr we wspolczesnych realiach globalnego porzadku spotecz-
no-gospodarczego.

Na wyjasnienie zastuguje uzyte w pierwszym bloku zagadnien pojecie sys-
temu wsparcia logistycznego. Obejmuje ono tak naprawde dwa zasadnicze
komponenty:

— komponent systemu logistycznego i

— komponent procesu logistycznego.

System logistyczny stanowi odpowiednio dobrany uklad elementéw praw-
nych, organizacyjnych, infrastrukturalnych (np. kanatéw logistycznych: dro-
gowych, kolejowych, powietrznych, wodnych, rowerowych, pieszych, centréw
logistycznych, dystrybucyjnych, magazynowych itp.), ktérych odpowiednia
konfiguracja, rozmieszczenie i wydajno$¢ umozliwia realizacje okreslonych pro-
cesow logistycznych. Te ostatnie rozumiane modelowo jako uklad odpowied-
nich funkcji (czynnosci, zadan, faz, operacji), ktére sg realizowane w wyniku

Podstawy wiedzy logistycznej. Praca zbiorowa pod red. naukowg M. Ciesielskiego, Wydawnictwo
AE w Poznaniu, Poznan 2004.

Nieco szerzej problematyka ta zostala przedstawiona w pracy: M. Chaberek, G. Karwacka: Logisty-
ka jako praktyczne urzeczywistnienie prakseologicznych zasad dobrej roboty. Acta Universitatis Nicolai
Copernici. Ekonomia XI. — Nauki Humanistyczno-Spoteczne, z. 390, Torun 2009, s. 7-17.
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pojawiajacych sie w okreslonej dynamice zdarzen. Procesy logistyczne umozli-
wiajg ostatecznie realizacje celéw logistyki, aby wilasciwe zasoby byly dostepne
w odpowiedniej ilosci, czasie i miejscu.
Dzialania praktyczne zwigzane z tworzeniem i funkcjonowaniem systeméw
wsparcia logistycznego (swl) mozna usystematyzowac¢ w nastepujacy sposob:
- tworzenie koncepcji swl,
— projektowanie swl,
— budowa/konstruowanie swl,
— remontowanie/naprawy swl,
racjonalizowanie swl,
utylizacja swl,
budowa narzedzi i procedur zarzadzania swl.
Wymienione powyzej pakiety praktycznych dzialan w odniesieniu do syste-
moéw wsparcia logistycznego odnosza sie zarowno do sfery gospodarczej, jak
spolecznej i §rodowiskowej. Projektowaé, budowa¢, eksploatowaé, zarzadzac
trzeba systemami logistycznymi przedsiebiorstw, sieci przedsiebiorstw, systema-
mi logistycznymi regiondw, miast, osiedli, panstw, ugrupowan itd. Wspoélczesne
formy wsparcia logistycznego we wszystkich tych sferach tworza nowsa jakos¢,
zmieniaja dotychczasowa rzeczywistos¢. Wybudowanie, przykladowo, kolejo-
wej linii duzych predkosci bedzie mialo zasadniczy wplyw na funkcjonowanie
regionéw obstugiwanych przez te linie. Wdrazanie coraz to wyzszych, bardziej
rozwinietych form obslugi proceséw logistycznych powoduje diametralne
zmiany wspolczesnych form organizacji produkcji, wymiany débr i obslugi
klientow. Nalezy zauwazy¢, ze przechodzenie od pierwotnych form wsparcia
logistycznego, okre$lanego mianem pierwszego partnera, do form czwartego
i piatego partnera logistycznego powoduje na tyle istotne zmiany w sposobach
organizacji dzialan gospodarczych, ze mozna je okresli¢ jako zupelnie nowe
modele ksztaltowania porzadku gospodarczego na Swiecie. Wprawdzie na
ksztaltowanie struktur i porzadku we wspoélczesnych systemach gospodarczych
wplyw ma wiele czynnikéw, zjawisk i zasad, chociazby takie jak:
— ekonomiczne — efektywnosciowe — mechanizmy konkurencji,
— postulaty i zasady zréwnowazonego rozwoju,
— internacjonalizacja i globalizacja gospodarki,
to wsparcie logistyczne musi sie wpisywaé w wymogi ogélnych warunkoéw,
do nich sie dostosowywaé, chociazby przez to, ze:
- ,wlasciwy czas” — staje sie coraz krétszy,
- ,wlasciwe miejsce” — jest coraz bardziej odlegle,
— ,akceptowane koszty” — sa coraz nizsze,
- ,wiasciwa jakos¢” — jest coraz wyzsza,
- ,wlasciwa ilo§¢” i ,wlasciwe materialy” — musza by¢ dostarczone dokladnie
z zamOwieniem (brak akceptacji zapasow).
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Dostosowanie sie wsparcia logistycznego do tych szczegélnych wymogow
i uwarunkowan sprawia, ze sama logistyka, jej formy, sposoby dziatania — od-
dzialuje na przeobrazenia w obstugiwanych przez nig systemach, co utatwia po-
wstawanie nowego jakosciowo porzadku gospodarczego, wyrazajacego sie:

1) rozwojem globalnych tancuchéw dostaw i sieci gospodarczych,

2) masowq indywidualizacjg produkcji,

3) standaryzacja i modularyzacja produkgji,

4) rozwojem sektora ustug logistycznych.

Trzeci segment triady zagadnief badawczo-wdrozeniowych z rysunku 1.
obejmuje niezwykle istotny zakres dzialan regulacyjnych w samych systemach
wsparcia logistycznego, jak i pomiedzy swl a systemami przez nie obslugiwany-
mi. Ten obszar zagadnieh w sposéb istotny odpowiada za zasadnicze procesy
koordynagcji, synchronizacji i integracji, ktére leza u podstaw wsparcia logistycz-
nego, a ktorych efektem sa istotne korzysci synergetyczne. Jako gléwne obszary
regulacji jawia sie przede wszystkim: sfera techniczno-technologiczna, prawno-
-organizacyjna, naukowo-szkoleniowa z odpowiednim zréznicowaniem w zalez-
nosci od obszaru oddzialtywania (lokalnego, krajowego, miedzynarodowego).
Skoro fundamentem wspoélnego rynku europejskiego jest swobodny przeptyw
zasob6w, to zadania logistyki s w tym wzgledzie nader oczywiste. Jednak poja-
wiaja sie w zwiazku z tym niezwykle trudne zagadnienia interoperacyjnosci po-
szczegblnych komponentéw systeméw logistycznych, jako naczelnego warun-
ku kompatybilnosci wszelkich rozwigzan i urzgdzen systeméw i proceséw logi-
stycznych, ktére musza wykazywa¢ pelna funkcjonalno$¢ w wymiarze global-
nego ich wykorzystania. System wsparcia logistycznego bedzie wspieral
swobodny przeplyw towaréw i uslug w ramach jednolitego rynku europejskiego
tylko woéwczas, gdy nabedzie on cech interoperacyjnosci w kazdym z jego pod-
systemow. Za gléwne narzedzia i mechanizmy ksztaltowania interoperacyjnosci
europejskiego systemu logistycznego w jego najszerszym wymiarze uznac nalezy:

— polityki i strategie europejskie, w tym np. Strategie Lizbonska;
— ochrone konkurengji i konsumentéw;

nowe podejscie do harmonizacji technicznej i normalizacji;

globalne podejscie do badan i certyfikacji;

— mechanizmy transpozycji skladnikéw interoperacyjnosci na poziom krajowy;

system SOLVIT - system nieformalnego rozwiazywania probleméw zwiaza-

nych z przeplywem towaréw, ktory jest czescig ogélnoeuropejskiego syste-
mu wymiany informacji o rynku wewngtrznym (koordynatorem systemu
jest Ministerstwo Gospodarki);

— system informacyjny ,rozporzadzenia truskawkowego” 2679/98 z 7 grudnia
1998 r., méwiacy o transgranicznych barierach w swobodnym przeptywie
towarow;

- relacje z pahstwami trzecimi (MRA — porozumienie wielostronne o wzajem-
nym uznawaniu badan i certyfikatéw, WTO, TBT — Techniczne Ograniczenia
Handlu);
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— system notyfikacji norm i przepisow;

— funkcje Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwosci;

— legislacja — rozw¢j i reformy (poszerzenie zakresow przedmiotowych) np.
warunki i mozliwosci wspolpracy, zwiazki z prawem miedzynarodowym;

— ustalanie zasad wspolpracy administracyjnej i wspoétpraca foréw Srodowi-
skowych — obowiazkowa i nieobowigzkowa.

System oceny zgodnosci i nadzoru rynku zapewniajg unijne dyrektywy tzw.
nowego i globalnego podejscia. Zasady funkcjonowania systemu oceny zgodno-
§ci, wraz z wymaganiami co do ochrony zycia, zdrowia, mienia i srodowiska,
tworzy ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodnosci (Dz. U. Nr
166, poz. 1360 z pézn. zm.), a takze szereg innych przepiséw okreslajacych za-
sadnicze wymagania.

Przedstawiona pokroétce i w sposéb agregatowy mapa probleméw i zagad-
nien teoretycznych, praktycznych i regulacyjnych w sferze logistyki, jednoznacz-
nie podkresla range logistyki we wspdlczesnym Swiecie, zakresy i bariery za-
réwno jej kontaminacji, jak i atomizacji. Zarysowuje perspektywy postrzegania
logistyki, zwlaszcza w kontekscie jej tradycyjnego ujmowania w postaci fazo-
wej: logistyka zaopatrzenia, produkgji i dystrybucji oraz w perspektywie trady-
cyjnie prezentowanych procesdw: transportowego, magazynowego, zaopatrze-
niowego czy tez dystrybucyjnego.
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SUMMARY

Since 2000 year, Department of Logistics at the University of Gdansk conducts the re-
search project titled ,Modelling of the logistics processes and systems”. The aim of the
programme is perception, analysis, description and rationalization of the logistics phe-
nomena and processes as the integral part of the economic and social processes and sys-
tems, with the use of language and tools proper to process and system perspective. The
paper is an attempt to gather, arrange and generalize conclusions resulting from former
realization of the above research project carried on by the Department of Logistics. Inten-
tion of the author is to present the most generalized form of crucial logistics problems
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and outline the map of fundamental references to contemporary real logistics problems.
It can be observed in research, didactic and practical spheres certain confusion among
students, young academic staff and practitioners as regards recognition of hierarchy
among many problems and issues which are presented in the literature and which occur
in practice connected with logistics. Presented shortly and in aggregate way the map of
theoretic, practical and regulatory problems and issues in the logistics sphere, explicitly
outlines the rank of logistics in the contemporary world and the scope and barriers of lo-
gistics contamination and atomization. It gives definitely much wider perspective of lo-
gistics perception, especially in the context of its traditional presentation as regards logis-
tics phases: supply, production and distribution as well as in the perspective of tradition-
ally presented processes: transportation, warehousing, supply and distribution.
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W OCHRONIE DANYCH KONSUMENTA/PRZEDSIEBIORSTWA

Wstep

W warunkach postepujacej digitalizacji, gdy coraz wiecej danych dostep-
nych jest w sieci, koniecznoé¢ ich ochrony wydaje sie oczywistoécia. Mozna wy-
r6zni¢ dwa rodzaje ,danych wrazliwych”, ktére powinny by¢ w szczegdlnosci
objete systemem bezpieczenstwa: dane osobowe oraz wszelkie dane przedsie-
biorstwa i klientéw, dotyczace zakresu i obszaru dzialan firmy oraz powiaza-
nych z nig podmiotéw. Z jednej strony mamy do czynienia z danymi pracowni-
kéw, z drugiej za$ — strategicznymi informacjami w przedsiebiorstwie.

Ochrona informacji wymaga spelnienia co najmniej trzech warunkéw, aby
mozna bylo méwi¢ o jej skutecznosci:

1) wysokiej $wiadomosci pracownikow, poczynajac od najwyzszego kierownictwa;

2) efektywnego zarzadzania informacjami w taki sposéb, aby zapewnic¢ ich
bezpieczenstwo;

3) stworzenia odpowiednich rozwigzan technologicznych, ktére zapewniaja re-
alizacje tej polityki.

Obecne regulacje prawne wymagaja podjecia przez firme okreslonych
dzialan w powyzszym zakresie, jednak nadal uwage przywiazuje sie przede
wszystkim do ochrony danych osobowych. W Polsce straznikiem tego prawa
jest Generalna Inspekcja Ochrony Danych. Natomiast informacje okreslane jako
tzw. tajemnica przedsiebiorstwa — sg chronione poprzez Ustawe o zwalczaniu
nieuczciwej konkurengji z 16 kwietnia 1993 r.' W tym przypadku konieczne jest

! Dziennik Ustaw z 1993 r. Nr 47, poz. 211. Art. 11 ust. 4 Ustawy o zwalczaniu nieuczciwej konku-
rendji ,przez tajemnice przedsigbiorstwa rozumie sig: ,Nie ujawnione do wiadomosci publicznej



22 Halina Brdulak

najpierw szczegdlowe okreslenie, ktére dane sa postrzegane przez firme jako
,~wrazliwe”. Wbrew pozorom nie jest to sprawa prosta. Dlatego opracowanie Po-
lityki Bezpieczenstwa Informacji (PBI) jest dla przedsiebiorstwa i jego partne-
réw biznesowych kluczowym dzialaniem, pozwalajacym na $wiadome
zarzadzanie szeroko rozumianym bezpieczenstwem.

Dotychczas zagadnieniom tym wieksza uwage poswiegcaja instytucje finan-
sowe — przede wszystkim banki, ktére dbaja o uzyskanie certyfikatu ISO 27 001
w zakresie bezpieczenstwa. Jednak nalezy zwrdci¢ uwage, ze obecnie praktycz-
nie kazda firma korzysta z dwoch kanaléw transmisji informacji: tradycyjnego
— w postaci papierowej, oraz cyfrowego — wykorzystujac systemy IT oraz sie¢
Internetu.

1. Zasady polityki bezpieczefistwa informacji

W kazdej organizacji znajduja sie réznego rodzaju informacje’, ktére powin-
ny podlega¢ ochronie. Informacje te mozna podzieli¢ na: strategiczne, do kto-
rych okreéla sie réwniez zakres dostepu poszczegolnych uzytkownikéw, oraz
informacje chronione z mocy prawa (gtéwnie dane osobowe oraz tajemnice fir-
my). Kluczowe w tej sytuacji jest spelnienie trzech podstawowych warunkéw
PBI: zachowanie poufnosci, integralnosci oraz dostepnosci informacji. Zachowa-
nie poufnosci oznacza, ze do okreslonych informacji dostep maja tylko osoby
uprawnione. Natomiast zasada dostepnosci definiuje czas, kiedy osoby upowaz-
nione moga korzysta¢ z powyzszych informacji. Natomiast przez zasade inte-
gralnosci rozumie si¢ zapewnienie dokltadnosci i kompletnosci informacji oraz
metod jej przetwarzania.

Tak wiec PBI ujmuje ogélne zasady bezpiecznego wytwarzania, przetwarza-
nia, przesylania i przechowywania informacji oraz organizacj¢ i zarzgdzanie
tym procesem. Z punktu widzenia prawnego podstawa do opracowania PBI
beda wszelkie dokumenty wyzszego rzedu (ustawy, rozporzadzenia) dotyczace
ochrony informacji niejawnych, podstawowych wymagan bezpieczenstwa sy-
steméw informatycznych i telefonicznych, wspomnianej juz wczesniej ochrony
danych osobowych i ochrony praw autorskich. Tak wiec stworzenie takiej doku-
mentacji oraz zarzadzania procesem bezpieczenstwa wymaga spojrzenia na
przedsiebiorstwo z réznych punktéw widzenia, w ujeciu caloSciowym. Kolej-

informacje techniczne, technologiczne, handlowe lub organizacyjne przedsigebiorstwa, co do kto-
rych przedsigbiorca podjal niezbedne dzialania w celu zachowania ich poufnosci”.

Przez informacje rozumie si¢ wszelkiego rodzaju tresci, przechowywane na dowolnym no$niku
informacji, wyrazone za pomoca mowy, pisma, obrazu, rysunku, znaku, kodu, dZzwieku lub w ja-
kikolwiek inny sposéb, definicja za: M. Kowalewski, A. Oltarzewska: Polityka bezpieczeristwa infor-
macji instytucji na przykladzie Instytutu Lgcznosci — Patistwowego Instytutu Badawczego. Telekomunika-
¢ja i Techniki Informacyjne, nr 3-4/2007.
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nym waznym czynnikiem opracowania PBI jest odniesienie sie do specyfiki or-
ganizacji. Jedli, przykladowo, organizacja ma charakter korporacyjny i funkcjo-
nuje w tafncuchu dostaw, to dochodzi do doé¢ szerokiej wymiany informacji za
pomoca systemoéw teleinformatycznych zar6wno wewnatrz korporacji (miedzy
ogniwami ,sieci korporacyjnej”, na ogét znajdujacymi sie na réznych kontynen-
tach), jak tez miedzy ,zewnetrznymi” uczestnikami laficucha dostaw, a wiec
klientami, klientami klientéw (jesli organizacja dziata na rynkach B2B i B2C),
dostawcami, administracja, bankami i innymi interesariuszami, uczestniczacymi
w realizowanych transakcjach.

2. Wytyczne w zakresie ochrony cyberprzestrzeni
- analiza rzagdowego dokumentu ochrony danych

Oproécz dzialafi zabezpieczenia informacji przekazywanej w obrebie lancu-
cha/sieci dostaw — zar6wno w ujeciu B2B, B2C czy tez C2C - zachodzi koniecz-
nos¢ ochrony danych administracyjnych oraz systeméw o krytycznym znacze-
niu dla calej gospodarki, takich jak sieci energetyczne, telekomunikacyjne czy
tez systemy finansowe. Niedawno zostal opracowany rzadowy program ochro-
ny cyberprzestrzeni RP na lata 2009-2011, ktéry w miare caloSciowo obejmujacy
kwestie bezpieczefistwa przestrzeni cybernetycznej pafistwa’. Program ten za-
wiera propozycje dziatan o charakterze prawno-organizacyjnym, technicznym
i edukacyjnym, ktérych celem jest zwiekszenie zdolnosci do zapobiegania
i zwalczania cyberterroryzmu oraz innych zagrozen pochodzacych z sieci.

Cyberprzestrzen zostala w programie zdefiniowana jako przestrzen komu-
nikacyjna tworzona przez system powigzan internetowych znajdujacych sie
w obrebie panstwa. Jak wida¢ juz z takiego ujecia tematu — bardzo trudno be-
dzie wydzieli¢ system powigzan w sensie geograficznym, gdyz faktycznie sie¢ ta
nie ma ograniczen panstwowych (w rozumieniu granic), natomiast jest
powigzana w system globalny. Cyberprzestrzen Rzeczypospolitej ,obejmuje [...]
m.in. systemy, sieci i uslugi teleinformatyczne o szczegdlnie waznym znaczeniu
dla bezpieczenistwa wewnetrznego panstwa, system bankowy, a takze systemy
zapewniajace funkcjonowanie w kraju transportu, lacznodci, infrastruktury
energetycznej, wodociggowej i gazowej oraz systemy informatyczne ochrony
zdrowia, ktérych zniszczenie lub uszkodzenie moze stanowi¢ zagrozenie dla zy-
cia i zdrowia ludzi, dziedzictwa narodowego oraz Srodowiska albo spowodowac
powazne straty materialne””.

Celem strategicznym Programu jest przede wszystkim wzrost poziomu bez-
pieczenistwa cyberprzestrzeni panstwa. Wymaga to stworzenia ram organizacyj-

3 S. Kosielinski: W kregu pigciu zywiotéw [w:] Computerworld z dnia 10.02.2009.
4 Rzadowy Program Ochrony Cyberprzestrzeni, marzec 2009.
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no-prawnych oraz ,systemu skutecznej koordynacji i wymiany informacji po-
miedzy podmiotami administracji publicznej oraz innymi podmiotami, ktérych
zasoby stanowig krytyczng infrastrukture teleinformatyczng kraju, na wypadek
atakéw terrorystycznych wykorzystujacych publiczne sieci teleinformatyczne”.
Wsréd celéw szczegolnie interesujace jest stworzenie trwalego systemu koordy-
nacji i wymiany informacji pomiedzy publicznymi i prywatnymi podmiotami
odpowiedzialnymi za zapewnianie bezpieczenstwa cyberprzestrzeni panstwa
oraz wladajacymi zasobami stanowigcymi krytyczna infrastrukture teleinforma-
tyczng panstwa, a takze zwigkszenie $wiadomosci obywateli. O koniecznosci
tworzenia takich systeméw $wiadcza m.in. incydenty, ktére zanotowano na te-
renie Gruzji czy tez Estonii, mogace stanowi¢ zagrozenie dla funkcjonowania
panstwa.

Realizatorami programu beda podmioty odpowiedzialne za ochrone infra-
struktury krytycznej kraju, w tym przede wszystkim krytycznej infrastruktury
teleinformatycznej. Z tego wzgledu wiodgce role w realizacji programu odgry-
waé beda: Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji (MSWiA) jako
podmiot odpowiedzialny za informatyzacje panstwa oraz infrastrukture kry-
tyczng, a takze Agencja Bezpieczenstwa Wewnetrznego (ABW) jako podmiot
odpowiedzialny za bezpieczenstwo wewnetrzne panstwa. Wéréd adresatow
programu wymienia sie: administracje publiczna i inne podmioty zarzadzajace
zasobami krytycznej infrastruktury teleinformatycznej pahstwa oraz beneficjen-
tow systemoéw, sieci i ustug teleinformatycznych stanowigcych krytycznag infra-
strukture teleinformatyczng panstwa.

W ramach programu przedstawiono zalozenia wspotpracy biznesu i sektora
prywatnego. Uznano, ze konieczne jest stworzenie pewnych ram takiej
wspolpracy z firmami, ktére w okreslonej czesci sa dysponentami kluczowej
z punktu widzenia bezpieczenistwa panstwa infrastruktury - wymieniono tu za-
réwno operatoréw telefonicznych, jak tez banki. Mozna uznaé, ze réwniez opa-
nowanie dostepu do infrastruktury liniowej i punktowej w kraju (drogi i tory,
a takze stacje, miedzynarodowe punkty przeladunkowe) moze spowodowac
paraliz funkcjonowania gospodarki. Dlatego warto w wiekszym stopniu, niz zo-
stalo to zdefiniowane w dokumencie rzagdowym, zidentyfikowa¢ sektory wrazli-
we, o wysokim stopniu zinformatyzowania (m.in. logistyka) i stworzy¢ plany
zabezpieczenia czy tez szczegélnej ochrony tych obszaréw, jak réwniez obo-
wiazki tych firm w kontekscie ich znaczenia dla bezpieczenstwa. Zaklada sie, ze
skutkiem realizacji Programu bedzie wypracowanie rozwiazah organizacyj-
no-prawnych sprzyjajacych rzeczywistej wspotpracy podmiotéw prywatnych
z administracja publiczng w kontekécie ochrony krytycznej infrastruktury tele-
informatycznej panstwa.

5 Tbidem.
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Do koordynowania i nadzorowania dzialan w powyzszym zakresie stworzo-
no specjalng jednostke w ramach biura Agencji Bezpieczefistwa Wewnetrznego.
Od lutego 2008 r. w ramach ABW, w strukturze Departamentu Bezpieczenstwa
Teleinformatycznego (DBTI) ABW), istnieje Rzagdowy Zespét Reagowania na In-
cydenty Komputerowe — CERTLGOV.PL.

Do zadan tego zespolu naleze¢ bedzie przede wszystkim:

a) kreowanie polityki w zakresie ochrony przed cyberzagrozeniami,

b) koordynowanie przeplywu informacji pomiedzy podmiotami w tym zakresie,

¢) wykrywanie, rozpoznawanie i przeciwdzialanie cyberzagrozeniom,

d) wspotpraca z krajowymi instytucjami, organizacjami oraz podmiotami resor-
towymi w zakresie ochrony cyberprzestrzeni,

e) reprezentacja RP w kontaktach miedzynarodowych (w zakresie wspodtpracy
wojskowej, w porozumieniu z Centrum Koordynacyjnym Systemu Reago-
wania na Incydenty Komputerowe resortu obrony narodowej).

W Programie zdecydowano réwniez, ze szef ABW wraz z kadrowym zaple-
czem technicznym stanowil bedzie Krajowy Punkt Centralny (Focal Point) w ra-
mach polityki ochrony cyberprzestrzeni NATO. Wobec tego Rzadowy CERT sta-
je sie gtéwna jednostka do obrony w cyberwoijnie.

3. Zasady zarzadzania bezpieczefistwem informacji
w przedsigbiorstwie’

Zarzadzanie bezpieczefistwem IT

Zarzadzanie bezpieczenstwem IT, zwlaszcza w branzach, w ktérych platfor-
ma IT stanowi podstawe do rozwoju biznesu, powinno by¢ wyodrebnione w ra-
mach struktury organizacyjnej i oddzielone od systeméw IT. Obecnie praktycz-
nie kazda dzialalno$¢ biznesowa w coraz wigkszym stopniu uwzglednia platfor-
me internetowaq jako jeden z kanaléw docierania do klientéw. Branze bankowa,
ubezpieczeniowa i logistyczna (w tym: kurierska, ekspresowa i paczkowa — tzw.
KEP) traktujg ten obszar jako jeden z kluczowych czynnikéw wartosci oferowa-
nej klientom. W tej sytuacji kluczowe jest, aby osoba zarzadzajaca (np. szef bez-
pieczefistwa informacji) raportowala bezposrednio do zarzadu i miala mozli-
wos¢ niezaleznego audytowania systemow IT, jak rowniez mogta koordynowaé
wszelkie funkcje, dotyczace szeroko rozumianego bezpieczenstwa (w tym réw-
niez bezpieczenstwa fizycznego). Istotnym elementem zarzadzania bezpieczen-
stwem jest stworzenie odpowiedniego dokumentu, w ktérym sa okreslone zasa-

¢ Opracowano na bazie R. Kaczmarek: Przeglgd procesu zarzqdzania bezpieczeristwem informacji w pi-
gutce [w:] Computerworld z dnia 10.03.2009 r. oraz wlasnych doswiadczen autorki, ktéra
wspOtuczestniczyla przy tworzeniu takiego programu.
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dy polityki, jak rowniez procedury i standardy oraz system raportowania w tym
obszarze. Niekiedy, przy rozbudowanych strukturach organizacyjnych i siecio-
wej organizacji, warto stworzy¢ i wyszkoli¢ zesp6t ludzi, ktéry na miejscu dba o
bezpieczenstwo informacji, sprawdzajac systemy, procedury oraz sam sprzet IT
i oprogramowanie.

Plan bezpieczenistwa IT

Opracowanie planu bezpieczenstwa wymaga zidentyfikowania kluczowych
ryzyk zwiazanych z bezpieczefistwem informacji. Ryzyka te moga by¢ zmienne
w czasie i mie¢ rézny aspekt finansowy z punktu widzenia firmy i pozostatych
interesariuszy — uczestnikéw lancucha/sieci dostaw (w tym przede wszystkim
klientéw i dostawcoéw). Konieczne jest réwniez dokonanie analizy kosztowej ta-
kiego planu i zbadanie, jakie sg rzeczywiste oczekiwania klientow w tym zakre-
sie. Przykladowo, awaria systeméw IT moze prowadzi¢ do utracenia czesci infor-
magcji niezbednych do efektywnego zarzadzania danym produktem czy usluga,
co wigze sie z powstaniem kategorii ,utraconych mozliwosci” z punktu widze-
nia klienta lub innych interesariuszy. W tej sytuacji konieczne jest podjecie de-
cyzji wspdlnie z osobami/firmami najbardziej zainteresowanymi, w jakim czasie
konieczne jest przywrdcenie pelnej funkcjonalnosci systemu, biorac pod uwage
zaréwno koszty, jak tez efekty. Czesto decyzja ta moze mie¢ charakter ,trade off”,
gdzie optymalizacja kosztowa rozwigzania bedzie podstawowym czynnikiem
wyboru. Mozna sobie bowiem wyobrazi¢, ze kazdy klient/osoba oczekuje natych-
miastowej reakcji na awarie systemu, co oznacza bardzo wysokie inwestycje
w dublowanie drogiej infrastruktury. Po glebszej analizie okazuje sie jednak, ze
mozna si¢ zgodzi¢ na czas reakcji na poziomie kilku godzin, a nawet dluzej, co
zdecydowanie zmniejsza koszty takiego rozwigzania.

W efekcie oznacza to konieczno$¢ zidentyfikowania krytycznych — z punktu
widzenia klienta — systeméw informatycznych oraz przygotowania komplet-
nych planéw awaryjnych, ktére mozna wykorzysta¢ w sytuacji zakl6cen lub tez
okreslonych wyraznie incydentéw. Tego typu plany awaryjne, podobnie jak
w przypadku systeméw bezpieczenstwa oséb, powinny by¢ testowane w natural-
nym $rodowisku z okreslong czestotliwoscia, tak aby w przypadku gdy dojdzie
do zaburzen — procedura byta w pelni opanowana. W praktyce czesto zdarza
sie, ze plany awaryjne, rozpisane profesjonalnie, w rzeczywistoscia zawodza,
poniewaz zabraklo ¢wiczen w tym zakresie. Zdarza si¢ takze, ze w planach awa-
ryjnych brakuje informacji, kto podejmuje decyzje w przypadku, gdy awaria
odbiega w jakims$ stopniu od wczesniej zidentyfikowanej.

Kolejnym istotnym elementem zabezpieczenia systemu jest przeglad planéw
awaryjnych zaplanowany co najmniej kilka razy w roku. Liczba przegladéw
uzalezniona jest od dynamiki rozwoju platformy IT, a tym samym zmian jakie
zachodza w gléwnych systemach. Przeglad czesto niesie za sobg koniecznos¢
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zmiany planéw awaryjnych. Warto tez pamieta¢, ze awarie dotyczace syste-
moéw IT, jesli zwigzane sa z zawodnoscig danego systemu, niosa nieco mniejsze
ryzyko niz naruszenie bezpieczenistwa IT, ktére dokonano §wiadomie przez lu-
dzi w celu przejecia okreslonych informacji (np. konkurencja), pozyskania baz
danych (np. pracownicy). Jak wynika z badan wiekszos¢ wlaman do systemow
IT jest wynikiem dziatann pracownikéw firmy (cel moze by¢ rézny, jednym z
nich jest takze — pewnego rodzaju zabawa w tamanie systemoéw).

Jednym z wazniejszych czynnikéw bezpieczefistwa jest opracowanie stan-
dardu bezpieczenstwa dla kluczowych platform technologicznych oraz zareje-
strowanie standardowej konfiguracji w rejestrze konfiguracji. Warto tez sie upe-
wni¢, ze plan obejmuje: kompletny zestaw polityk i standardéw, procedury ich
wdrozenia i egzekwowania, opis rél i odpowiedzialnosci, wymagania kadrowe,
podnoszenie §wiadomosci uzytkownikow i szkolenia, opis wymaganych inwes-
tycji w bezpieczenstwo informacji.

Zarzadzanie tozsamoscia

Zarzadzanie tozsamoscia oznacza ustalenie zakresu dostepu i mozliwosci pa-
sywnego badz aktywnego wplywania na obowigzujace standardy. W tym celu
konieczne jest stworzenie kluczowej dokumentacji (moze ona by¢ zaréwno
w formie papierowej, jak tez elektronicznej) oraz listy osob, ktére majg dostep
do tej informacji na zasadzie przegladania jej i/lub dokonywania zmian. Dostep
do systeméw powinien by¢ mozliwy wylacznie dla uwierzytelnionych uzytko-
wnikéw. Polityka bezpieczenstwa informacji jest $cisle powigzana z zasadami
podziatu rél i obowiazkéw w ramach proceséw biznesowych, co w praktyce ozna-
cza, ze wlasciciele proceséw biznesowych musza akceptowaé tworzenie nowych
funkcji oraz ich zmiane. Takze sam proces przyznawania uprawnien i mechaniz-
my uwierzytelnienia powinny by¢ oparte na okreslonych procedurach.

Zarzadzanie kontami uzytkownikéw

Zarzadzanie kontami uzytkownikéw wymaga, podobnie jak inne czynnosci
z zakresu zarzadzania, wyraznie okreslonych procedur oraz zasad ich weryfika-
¢ji, jak rowniez kontroli uprawnien do systeméw. Dos$¢ czesto zdarza sie,
zwlaszcza w duzych organizacjach, Zze zmiany organizacyjne, rozwigzanie umo-
wy o prace czy tez zwolnienia nie znajduja odzwierciedlenia w weryfikacji
uprawnien. W przypadku dobrze prowadzonej polityki bezpieczenistwa infor-
magji tego typu sytuacje sa jednoznacznie opisane w ramach procedur i w mo-
mencie wystapienia ktdrej$ z nich — nastepuje uruchomienie danej procedury.
Sprowadza sie ona najczesciej do realizacji okreSlonej liczby dzialan w okreslo-
nym porzadku, co ma istotne znaczenie dla zachowania bezpieczenstwa.

Zdarza sie takze, ze uprawnienia do korzystania z systeméw otrzymuja row-
niez osoby z zewnatrz, przykladowo: klienci w pewnym zakresie korzystajq
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z udostepnionego im miejsca na serwerze uslugodawcy czy tez producenta
(operatora logistycznego itp.). Za pomoca hasel moga oni sprawdzi¢ status swo-
jej przesylki albo stopien zaawansowania realizacji zamoéwienia. Ten sposéb,
wygodny dla klienta, stwarza jednak okreélone zagrozenia:

— moze nastapi¢ nawet przypadkowo awaria systemu i klient bedzie miat do-
step do calodci informacji (w tym réwniez utajnionych informacji firmy —
producenta lub ustugodawcy);

— wlamanie do systemu firmy moze spowodowac nie tylko naruszenie danych
firmy, ale réwniez dostep do danych firm, z ktérymi prowadzone sg
dziatania biznesowe.

W zwiazku z powyzszym réwniez w tym obszarze nalezy zadba¢ o stworze-
nie wlasciwej ochrony danych, przy czym systemy, aplikacje i dane powinny
by¢ sklasyfikowane wedlug kryterium waznosci i ryzyka.

Testy bezpieczenstwa i monitorowanie

Ten obszar wymaga pelnej inwentaryzacji wszystkich urzadzen sieciowych
oraz ich okresowej weryfikacji. Kazde z tych urzadzen powinno mie¢ przypisa-
ny poziom ryzyka z punktu widzenia krytycznosci systeméw wykorzystywa-
nych w firmie i systeméw uzytkowanych wspoélnie przez kilka firm w ramach
tancucha/sieci dostaw. Na tej podstawie tworzone sa standardy bezpieczenstwa
dla wszystkich wykorzystywanych technologii. Pewnym problemem moze by¢
brak opiséw aplikacji, co czesto wystepuje w firmach, gdzie dzialy IT sg rozbu-
dowane i nie maja wyraznych procedur dotyczacych zasad tworzenia aplikacji.
Czlonkowie zespoléw IT, czesto uzdolnieni informatycznie, tworza aplikacje,
zgodnie z oczekiwaniem klienta biznesowego, prawie na poczekaniu, nie zaj-
mujac sie faktycznym opisem aplikacji. W efekcie w momencie powstania
zakl6cenia w dziataniu danej aplikacji nikt, oprécz autora, nie jest w stanie
usuna¢ powyzszego zaklocenia. Ten sposéb dzialania znacznie utrudnia
zarzadzanie polityka bezpieczenstwa informacji.

Zdarza sie rowniez, ze czlonkowie zespoléw IT nie przywiazuja wagi do wy-
konywania — przed ostatecznym uruchomieniem aplikacji — testéw bezpieczen-
stwa, traktujac je jako zbedna czynnos¢, niepotrzebnie wydluzajaca cala proce-
dure. W tym przypadku moze dochodzi¢ do konfliktu miedzy szefem bezpie-
czenstwa a szefem IT Aby zminimalizowaé tego typu sytuacje, konieczne jest
budowanie $wiadomosci bezpieczenistwa wsréd wszystkich pracownikéw,
w szczegodlnosci jednak wsrdd pracownikéw IT. Dodatkowe zagrozenie moze
powsta¢ w sytuacji, gdy czes¢ dzialan IT bedzie realizowana przez firme zew-
netrzng. Stad tez kluczowe dla utrzymania systemu bezpieczenstwa jest wlasci-
we okreslenie systemoéw, ktére sg najwazniejsze z punktu widzenia podstawo-
wej dzialalnosci biznesowej danej firmy i ustanowienie dla nich szczegdlnej
ochrony.
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Konieczne jest rowniez opracowanie systeméw monitoringu urzadzen o kry-
tycznym znaczeniu z punktu widzenia mozliwosci wystapienia incydentéw
bezpieczenstwa. Jedli organizacja zarzadzana jest projektowo, warto pamietac o
wbudowaniu w metodyke projektowa juz w momencie ustalania podstawo-
wych elementéw projektu — rowniez analizy bezpieczefistwa informacji.

Sam proces zarzadzania incydentami powinien obejmowac:

a) wykrywanie zdarzen,

b) korelacje zdarzen i ocene zagrozenia,

¢) wyeliminowanie zagrozenia lub eskalacja i uruchomienie innych procedur,
d) ustalenie kryteriéw uruchomienia procedur obstugi incydentu,

e) weryfikacje i wymagany poziom dokumentacji incydentu i jego rozwiazania,
f) analize po rozwiazaniu incydentu,

g) procedury zamkniecia incydentu.

Ochrona technologii bezpieczefistwa

Wiasciwy system ochrony technologii stanowi wazny czynnik prewencji
w przypadku polityki bezpieczefistwa informacji. W tym celu konieczne jest
zbadanie, na ile procedury, opisane w polityce, uwzgledniaja konsekwencje na-
ruszenia bezpieczefnstwa informacji. Kolejnym krokiem jest analiza dokumenta-
cji, na podstawie ktorej jest przyznawany i akceptowany dostep do systeméw
oraz dziennikéw systemowych pod katem nieudanych préb dostepu, blokady
kont, dostepu do wrazliwych zasobéw oraz dostepu do pomieszczen. Jednym
z wazniejszych, czesto niedocenianych (zwlaszcza przez uzytkownikéw) ele-
mentéw jest wdrozenie i przestrzeganie polityki haset (dlugos¢, kompozycja,
wazno$c itp.). Sam dostep do systeméw powinien by¢ przyznawany po odpo-
wiedniej akceptacji, a weryfikacja mechanizméw bezpieczenstwa logicznego
i fizycznego systeméw i danych oraz uprawnien uzytkownikéw powinna by¢
dokonywana przynajmniej raz do roku. Warto réwniez dokonywa¢ analizy ra-
portéw bezpieczenistwa z systeméw pod katem istniejacych podatnosci i syste-
matycznie wprowadza¢ nowe rozwiazania. Ta zasada dziala podobnie jak apli-
kacje chronigce przed wirusami. W krétkim czasie (do miesigca) definicje wiru-
sOw stajq sie przestarzale i wymagajq odSwiezenia. Podobnie systemy zabezpie-
czen w kontekscie bardzo szybko rozwijajacych sie systeméw IT staja sie mato
skuteczne.

Zarzadzanie kluczami kryptograficznymi

Klucze kryptograficzne sa narzedziem pozwalajacym zwieksza¢ poziom bez-
pieczenistwa przechowywanych i wymienianych informacji poprzez zapewnie-
nie szyfrowania i deszyfrowania informacji (w kryptografii symetrycznej). Do
obu czynnosci uzywa sie tego samego klucza, co oznacza, ze powinien on by¢
znany tylko uczestnikom wymiany informacji. Klucz przypisany jest do danej
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komunikacji. W przypadku kryptografii asymetrycznej wystepuja dwa rodzaje
kluczy: publiczny i prywatny. W pierwszym przypadku mamy do czynienia
z jawna informacja, w drugim — jest w pelni utajniona. W celu lepszej ochrony
konieczne jest zatem zdefiniowanie procesu zarzadzania cyklem zycia kluczy
kryptograficznych. Klucze prywatne powinny podlega¢ odpowiedniej ochronie
przed utratg poufnosci i integralnosci.

Ochrona, wykrywanie i usuwanie zlosliwego oprogramowania

Tak jak wczesniej wspomniano, najbardziej skutecznym narzedziem zabez-
pieczenia informacji jest zwiekszenie poziomu $wiadomosci pracownikéw,
klientéow oraz innych interesariuszy, ktérzy uczestnicza w lancuchu/sieci do-
staw. Jednym z czesciej wystepujacych zakl6cen jest tzw. zlosliwe oprogramo-
wanie, czesto samoinstalujace sie na danym komputerze, przekazywane czy tez
podczepiane do plikéw, otrzymywanych nawet z wiarygodnych (sprawdzo-
nych) adreséw. W zwiazku z powyzszym konieczne jest opracowanie polityki
ochrony przed zlodliwym oprogramowaniem, udokumentowanie i zakomuni-
kowanie jej wszystkim pracownikom firmy. Jednoczeénie niezbedne jest wdro-
zenie systemow, ktére wykrywaja zlosliwe oprogramowanie i zabezpieczajq
przed jego instalacjg. W efekcie prowadzi to do ograniczenia adreséw interneto-
wych, ktére moga by¢ wykorzystane w pracy. W niektérych firmach zablokowa-
ne sa réwniez mozliwosci przegrywania plikéw na zewnetrzne nosniki informa-
cji oraz wgrywania plikéw do komputera. To w znaczacy sposéb zmniejsza za-
grozenie zwigzane z przeniesieniem wirusa, cho¢ z drugiej strony ogranicza
swobodny dostep do zewnetrznych Zrédel wiedzy. Oprogramowanie antywiru-
sowe powinno by¢ dystrybuowane i zarzadzane centralnie, przy czym kluczo-
we jest okreslenie jego skutecznosci operacyjnej. Na ogot funkcjonuja juz filtry
w postaci ,firewall”, ktére nie pozwalaja przedosta¢ sie do srodka systemu nie-
pewnym informacjom, jednoczesnie sam uzytkownik moze zdefiniowa¢, ktére
adresy czy tez slowa uzyte w temacie wiadomosci powinny by¢ automatycznie
wysylane do kosza.

Wymiana wrazliwych informacji

W dobie Iaczenia si¢ za pomoca réznych protokoléw transmisji z zewnetrz-
nymi podmiotami i/lub udostepniania miejsca na wlasnym serwerze innym
uzytkownikom konieczne jest wykorzystanie specjalnych metod szyfrowania
w celu ochrony danych. W praktyce zdarza sie, ze nawet audytorzy z wielkiej
czworki nie maja opracowanych zasad wykorzystania wrazliwych danych i w
ramach audytu prosze o przekazywanie kopii w formie papierowej, ktérg nastep-
nie chcg wykorzystywac juz w siedzibie wlasnego przedsigbiorstwa. Tego typu
praktyki powoduja powstawanie dodatkowych ryzyk po stronie audytowanego
i narazenie klientéw na utrate poufnych danych.
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W kontekscie coraz czesciej pojawiajacych sie zagrozen w zakresie zarzadza-
nia bezpieczenstwem informagcji, a takze zagrozen wynikajacych z podejmowa-
nia dzialan niezgodnych z prawem i obowigzujacymi regulami/procedurami
w organizacjach zaczeto wprowadzaé, zgodnie z ustaleniami Komisji Europej-
skiej, polityke w zakresie zgodnosci (ang. Compliance).

4. Polityka w zakresie compliance jako czynnik
obnizajacy poziom ryzyka w zakresie zagrozen
bezpieczenstwa informacji

Poczatki wprowadzenia polityki w zakresie dostosowania do regulacji wy-
wodza sie ze sfery finansowej i w poczatkowym okresie objely przede wszyst-
kim banki. W dniu 27 pazdziernika 2003 roku Komitet Bazylejski przyjat doku-
ment konsultacyjny ,The compliance function in banks”, ktéry zawiera m.in. pod-
stawowe rady dla bankéw z zakresu dostosowywania. Dokument ten jest
pierwsza przymiarka do formalnego okreslenia definicji i zadan zwigzanych
z dzialalnoscia dostosowawcza banku, a tym samym stworzenia systeméw
zarzadzania ryzykiem braku dostosowania. Ta nowa kategoria obejmuje ryzyko
wszelkich prawnych i regulacyjnych sankgji, strat finansowych oraz utraty re-
putacji, jakie moga dotkna¢ bank w wyniku niedostosowania jego dzialalnosci
do norm prawnych, regulagji, przepiséw i innych obowigzujacych standardéw’.
Na bazie powyzszych zalecen banki wdrozyly polityke w tym zakresie.
Przykladowo w BRE' zarzadzanie ryzykiem w tym zakresie zostalo ujete w na-
stepujacy sposéb:

JIstota funkgji ,compliance” jest gwarantowanie, aby w Banku przestrzegane
byly przepisy prawa oraz standardy postgpowania instytucji finansowych”.

W ramach polityki ,compliance” szczegélny akcent w BRE Banku zostal
polozony na nastepujace dziedziny:

— przeciwdzialanie praniu pieni¢dzy i finansowaniu terroryzmu,

— wlasciwe postepowanie z informacjami poufnymi,

— ochrona danych osobowych,

— nadzér nad zgodnoscia z prawem dzialalno$ci maklerskiej i powierniczej,

— unikanie konfliktéw intereséw,

— przestrzeganie zasad wreczania i przyjmowania prezentéw przez czlonkéw
wladz i pracownikéw banku,

7 Szerzej na ten temat pisze B. Zdanowicz: Compliance — nowa funkcja bankéw, www.nbp.pl z dn.
23.08.2009 r.
8 Informacja ze strony http:/www.brebank pl/O BRE Banku/BRE_Bank/compliance/ z dn. 26.09.2009 .
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— weryfikacja przestrzegania prawa w zakresie zawieranych przez Bank uméw
outsourcingowych,

— obowiazek przekazywania do wiadomosci publicznej oraz do organéw nad-
zoru przewidzianych prawem raportéw na temat zdarzeh zwiazanych
z dzialalnoscig Banku,

— doradztwo dla jednostek organizacyjnych Banku w zakresie stosowania
nowo wprowadzanych oraz obowigzujacych przepisow prawa i standardéw
rynkowych.

Do realizacji zadan o profilu compliance w BRE Banku powolano wyspecja-
lizowang jednostke organizacyjna — Biuro Monitoringu Zgodnosci.

Jak wynika z powyzszej informacji, nowa funkcja mieéci w sobie obszar etycz-
ny, prawny i ochronny w zakresie interesujgcego nas obszaru — bezpieczenstwa
informacji. Szerzej funkcja dzialu zostala zakreslona w ramach rekomendacji
Komitetu Bazylejskiego, gdzie pisze sie o nastepujacych funkcjach:

— Identyfikowanie i szacowanie ryzyka niedostosowania zwigzanego z dzialal-
noécig bankowa w tym z rozwojem nowych produktow.

— Doradzanie zarzadowi banku w zakresie wprowadzanych przepiséw, w tym
uaktualnianie juz obowigzujacych.

— Opracowywanie pisemnych instrukeji i innych dokumentéw dla personelu
dotyczacych odpowiedniego wprowadzania przepisow.

— Ocenianie prawidlowosci wewnetrznych procedur i zasad, proponowanie
zmian.

— Monitorowanie proceséw dostosowywania poprzez regularne i zaawanso-
wane badanie ryzyka niedostosowania.

— Szkolenie personelu w zakresie dostosowywania si¢ do obowiazujacych
norm.

— Lacznosé miedzy odpowiednimi zewnetrznymi organizacjami, w tym z re-
gulatorami i doradcami prawnymi’.

Termin compliance definiowany jest rowniez jako audyt i konsulting sluzacy
monitorowaniu otoczenia prawnego firmy oraz doradzania zarzadowi. Inni do
tej dziatalnosci zaliczajq takze profilaktyke, dzialania naprawcze, wsparcie firmy
w toku postepowan prawnych oraz budowanie struktur i tworzenie procedur”.
Pewien poglad na powyzsze zagadnienia daje program konferencji w zakresie
compliance, ktéra zostala zorganizowana w Polsce. Obejmuje on m.in. naste-
pujace zagadnienia: przepisy prawne, standardy, normy i regulacje zwyczajowo
przyjete, narzedzia wspierajgce prace departamentéw compliance, praktyczne
aspekty i zagadnienia etyczne'.

° B. Zdanowicz, op. cit.
10" http://www.pfcg.org.pl/article/14080_Krajowa_Konferencja_Compliance.htmz dn. 26.09.2009 r.
11 Szersza informacja na powyzszy temat znalazla si¢ w zalaczniku nr 1.
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Compliance” obejmuje zatem szersze zagadnienia — jak, przykltadowo, rozwdj
oprogramowania zgodnie ze specyfikacjami, ktére zostaly ustanowione przez
instytut standaryzacyjne, jak réwniez regulacjami prawnymi, takimi jak podsta-
wowe Can Spam Act z 2003 r. oraz Sarbanes-Oxley Act (SOX) z 2002 r., HIPAA (Uni-
ted States Health Insurance Portability and Accountability Act z 1996 r.).

Compliance ma charakter regulacyjny i dotyczy wszelkiej dziatalnosci bizne-
sowej. Przyczyna powstania zwigzana jest z dynamicznym wzrostem liczby réz-
nych regulacji i koniecznodcia zrozumienia oczekiwan konsumentéw — jakie
dziatania sg oczekiwane od firm, aby mozna bylo méwié¢ o zgodnosci z najno-
wszymi regulacjami prawnymi. Chodzilo przede wszystkim, aby nie dopuscié
do sytuacji jaka miala miejsce w przypadku naduzy¢ Enronu, Tyco czy tez World-
Com, czyli istota nowych zasad dostosowania polega na ochronie udzialowcéw
i innych interesariuszy przed naduzyciami. W wielu firmach zostaly utworzone
nowe jednostki organizacyjne ds. Monitoringu Zgodnosci lub tez stworzono
nowe stanowiska CCO (Chief Compliance Officer).

Okreslone dzialania w powyzszym zakresie, idac za przykladem bankéw,
podjely réwniez inne przedsiebiorstwa, dla ktérych ten obszar stanowi kluczo-
wy czynnik wiarygodnosci wobec klientéw. Wsréd nich nalezy wymienié¢ réw-
niez globalnych operatoréw logistycznych. Oprécz formalnych struktur, ktére
sa tworzone w poszczegélnych korporacjach, warto zwréci¢ uwage na wysokie
znaczenie ,zasad postepowania” (Code of Conduct), ktére najczesciej maja chara-
kter fakultatywny"”. W przypadku wdrozenia na szersza skale polityki w zakre-
sie compliance zasady te moga stac¢ sie wiazace dla wszystkich pracownikéw.

Wiodaca role w dziataniach ,dostosowawczych” pelnia firmy amerykanskie.
Badania, ktére zostaly przeprowadzone w 2009 r., a ich wyniki opublikowane
w sierpniu 2009 r., $wiadcza o tym, ze podstawowa role odgrywa w polityce do-
brze funkcjonujacy dzial audytu wewnetrznego'. Jak wynika z raportu:

1. 72% badanych firm dokonuje regularnego przegladu planu audytéw, tak aby

z odpowiednig czestotliwoscia dokonywaé wlasciwego ustawienia celéw biz-

nesowych i ryzyka".

12 http://searchdatamanagement.techtarget.com/sDefinition/0,,5id91_gci947237,00.html, z dn. 9.03.2009 .

oraz Governance, risk and compliance software (GRC) trends and best practices (podcast prowa-
dzony przez eksperta Michaela Rasmussena) oraz Sarbanes-Oxley four years later: Governance,
risk and compliance now demands a comprehensive approach. SOX, opublikowany w 2002 r.
w USA stal si¢ podstawa do tworzenia podobnych regulacji w innych krajach.

W niektérych organizacjach zasady te sg zalacznikiem do umowy o prace i okreslone sg réwniez
procedury postepowania w przypadku ich naruszenia.

D. Brink: Beyond Demonstrating Compliance, The Reinvention of Internal Audit, Aberdeen Group,
August 2009.

Badanie zostaly przeprowadzone na 110 przedsigbiorstwach, w tym: 49% pochodzilo z USA, 23%
z regionu Azja-Pacyfik i 28% z Europy, Bliskiego Wschodu i Afryki. Wér6d funkcji badanych me-
nedzeréw 33% stanowili prezesi, wiceprezesi i dyrektorzy generalni, a z punktu widzenia najbar-
dziej reprezentowanego dziatu/pionu — finanse (36%). Wér6d badanych firm byly reprezentowa-

8]
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2. 58% firm definiuje misje i role audytu wewnetrznego w szeroko rozumia-
nym ladzie korporacyjnym (ang. Governance), zarzadzaniu ryzykiem oraz
strukturze dostosowawczej, przy czym 52% — komunikuje ja efektywnie
w calej organizacj.

3. 73% firm efektywnie zarzadza relacjami miedzy audytem wewnetrznym or-
ganizacji a jej kluczowymi interesariuszami, a 52% — wypracowuje czynniki
sukcesu, w ramach ktérych definiowana jest wartos¢ wnoszona do biznesu
przez audyt wewnetrzny.

4. 64% firm tworzy standardy w celu identyfikacji, klasyfikacji i priorytetyzacji
ryzyka.

5. 44% — zautomatyzowalo Sledzenie nasilania sie takich przypadkéw, 42% firm
zautomatyzowalo monitoring i testowanie kontrolne, a 38% — stworzylo sys-
temy automatycznego raportowania.

Audyt wewnetrzny, ktéry w najlepszych organizacjach jest juz dojrzalym
dziatem, pelni coraz szersze funkcje. Stanowi on, zgodnie z definicjg The Institu-
te of Internal Auditors"®, niezalezng, obiektywnie dzialajaca i konsultacyjna aktyw-
no$¢, ktorej glownym zadaniem jest dodawanie wartosci i poprawa proceséw
w organizacji. Pomaga on organizacji osiagnac cele poprzez systematyczna ewa-
luacje i poprawe efektywnosci zarzadzania ryzykiem, kontrole oraz utrzymanie
zasad ladu korporacyjnego.

W kontekscie badan przeprowadzonych w USA, dotyczacych analizowanej
funkcji compliance, daje sie zauwazy¢ pewne tendencje, ktére jeszcze w mniej-
szym stopniu sg widoczne w firmach europejskich:

1) usytuowanie zespolu monitoringu; w poczatkowej fazie zespét ten tworzony
byt na bazie lub w obrebie struktur finansowych; obecnie wida¢ wyraznie, ze
zakres dzialan wymaga ustanowienia go jako odrebnej jednostki przy
zarzadzie; w najlepszych firmach zespdt ten jest dobrze zakotwiczony
w strukturach organizacyjnych;

2) zagrozenia, ktérych czestotliwos¢ systematycznie wzrasta — to przede wszyst-
kim incydenty w strukturach IT;

3) konsultacyjna rola zespolu monitoringu oznacza koniecznos¢ przygotowania
przez niego okre$lonych rekomendacji dla zarzadu;

4) podstawa dobrze funkcjonujacego zespolu audytu wewnetrznego jest
wlasciwa platforma informatyczna oraz dedykowane oprogramowanie; wiek-
szo$¢ raportéw w najlepszych firmach jest generowana automatycznie,
zautomatyzowany jest réwniez proces $ledzenia zagrozen.

ne rézne branze produkcyjne, 32% stanowily duze przedsigbiorstwa o przychodach rocznych
ponad 1 mld USD, 29% - firmy o przychodach od 50 mln do 1 mld USD i 39% stanowily firmy
o przychodach ponizej 50 mln USD).

16 Tbidem, s. 6.
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Zakonczenie

W kontekscie globalizacji, powszechnej digitalizacji i swobodnego dostepu
do informacji wzrastaja zagrozenia zwigzane z cyberatakami, przypadkowa
utratg wrazliwych informacji wszystkich uczestnikow sieci/tancucha dostaw.
W tym kontekscie ochrona bezpieczenistwa informacji staje sie coraz istotniejsza
funkcja przedsiebiorstwa. Z kolei naruszenie zasad dzialania, brak monitoringu
zagrozen, uchybienia prawne i proceduralne, ktére byly przyczyna spektakular-
nych upadkéw znaczacych korporacji miedzynarodowych, spowodowaly, ze
zaczeto rozwijaé polityke w zakresie przestrzegania i systematycznego audyto-
wania procedur okredlang jako compliance. Mozna si¢ spodziewac, ze w przy-
szlodci funkcja bezpieczenstwa informacji zostanie wlaczona do szerokiej dzia-
talnosci dziatéw operacyjnych realizujacych polityke w zakresie compliance.
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Zalacznik nr 1

W programie I Krajowej Konferencji Compliance znalazly sie m.in. naste-
pujace zagadnienia:
1. Przepisy prawne
— ochrona informacji poufnych firmy, wlasnos¢ intelektualna, ochrona infor-
magji klient6éw,
— mienie pracodawcy,
— przepisy dotyczace papieréw wartosciowych i wykorzystywanie informacji
poufnych (insider trading),
— przepisy antykorupcyjne,
— platnosci nielegalne i niewtasciwe,
— pranie pieniedzy i przestepstwa finansowe.
2. Standardy, normy i regulacje przyjete zwyczajowo
— kodeks etyki i zasady prowadzenia biznesu,
— zasady uczciwej konkurengji i spoleczna odpowiedzialnoé¢ biznesu,
— polityka i procedury korporacji,
— stosunki z podmiotami zewnetrznymi,
— podnoszenie standardéw corporate governance w firmie,
— komunikacja,
— konflikt intereséw,
— odpowiedzialnos$¢ korporacji, zarzadzanie i compliance,
— zarzadzanie compliance i etyka w globalnym przedsiebiorstwie: praktyczne
wskazowki ulepszenia dojrzatych programoéw compliance,
— najnowsze osiggniecia corporate governace i ich wplyw na funkcje compliance.
3. Narzedzia wspomagajace prace departamentow compliance
— wyzwanie monitoringu przeciw praniu pieniedzy — $ledzenie globalnych
transakgji,
— uzywanie technologii jako narzedzia do monitorowania i raportowania,
— rozwiazania technologiczne zapobiegajace oszustwom oraz zwalczaniu aktyw-
nosci prania pieniedzy,
— pracownicy na oku — oprogramowanie do monitorowania i audytu wewne-
trznych zagrozen,
— globalne programy etyczne i zgodnosci (compliance) — pozostawanie w zgo-
dzie ze zmieniajagcym sie¢ rynkiem miedzynarodowym,
— poczta elektroniczna i korzystanie z internetu.
4. Compliance w praktyce
— zglaszanie naruszania zasad (whistleblowing),
— zarzadzanie ryzykiem zgodnosci (compliance),
— zarzadzanie programem zgodnoéci (compliance),
— z kim nalezy sie kontaktowac,
— wprowadzanie w zycie zmian regulacyjnych,
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- standaryzacja programu zgodnosci (compliance),

— nadzoér nad kodeksem,

- kary za naruszenie zasad,

— jak przeprowadzi¢ ocene ryzyka compliance: standardy, metodologia, zagro-
zenia, dobre praktyki,

— kreowanie efektywnej kultury compliance,

— ocena i zarzadzanie ryzykiem biznesowym,

— odpowiedzialno$¢ zwigzana z przestrzeganiem kodeksu,

— pelne, rzetelne, doktadne, terminowe i zrozumiale publikowanie informacji,

— przeciwdzialanie i wykrywanie naduzy¢ w korporacji,

— rzetelno$¢ w dzialaniu,

— tworzenie rozwigzan problemoéw,

— redukcja kosztéw compliance,

— kierownictwo compliance i etyki transformuje organizacje.

5. Etyka w praktyce

— budowanie kultury etycznej,

— rada etyki,

— kiedy dzialanie jest nieetyczne,

— wspolpraca z dziatem compliance.

6. Dlaczego compliance

— compliance — warto$¢ dodana w korporacji budujaca marke, konkurencyjnos¢
i reputacje,

— dokladnos¢ i rzetelnos¢ ksiag, rejestréow i rachunkoéw,

— korzysci z compliance: minimalizacja ryzyka, usprawnienie mechanizméw
kontroli i sprawozdawczosci, zapewnienie bezpieczenstwa informatycznego,

— miara efektywnosci programéw etycznych i compliance.

7. Charakterystyka stanowiska ds. compliance

— pracujac dla prawa: ochrona i rozwo6j pozycji profesjonalisty compliance,

— rola kierownikéw compliance i etyki: nadzor, szkolenia, integracja z kadrg
zarzadzajaca w firmie,

— struktura biura compliance,

— inzynieria tworzenia stanowiska compliance, jego usytuowanie i plan
dziatania,
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SUMMARY

In terms of developing digitalization, when more and more data is available in net,
there is necessity to protect it. There are two kinds of ,sensitive data”, which should be
especially protected by data protection system: personal data and all kinds of company
and clients data referring to the scope and area of acting as well as to all subjects in-
volved. To protect data in the most effective way three terms have to be fulfilled: high
level of workers awareness starting from the top management; effective and safety infor-
mation management and creation of proper technological solutions leading to such
policy execution. The basis of information security maintenance is creating Secure Infor-
mation Policy. In Poland, information, specified as a company secret, is protected by
»,Ustawa o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji z 16 kwietnia 1993 r.” Obtaining 27001
certificate is treated as an information about fulfilling security rules by company. Global
and regional supplying chains transmit more and more sensitive data, hence, creating co-
herent security systems is one of the basis of international trade. It is also goal of govern-
ment program of Polish cyberspace security for 2009-2011, which entirely covers state cy-
berspace security issues.
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METODOLOGIA NAUK JAKO KRYTERIUM
NAUKOWOSCI LOGISTYKI

Wprowadzenie

W ostatniej dekadzie pojawilo sie w polskiej literaturze logistycznej sporo
publikacji poswieconych wymiarowi naukowemu logistyki. W wielu wypad-
kach obserwuje sie dazenie do wykazania, iz rozwdj naukowy logistyki jest tak
zaawansowany, ze moglaby ona zosta¢ uznana, jeéli nie za dziedzine nauki, to
przynajmniej za dyscypling naukowa. Zauwazalne jest przy tym bardzo duze
zréznicowanie argumentacji, poczynajac od powaznego podejécia opartego na
metodologii, a skoficzywszy na naiwnych wyobrazeniach dotyczacych nauki.

Biorac pod uwage réznorodnos¢ podejs¢ do badania naukowosci, wieloaspe-
ktowo$¢ samej nauki, a takze wielowymiarowos¢ logistyki, nie sposéb w krot-
kim opracowaniu dokonaé wszechstronnej oceny zjawiska naukowosci w logi-
styce pojmowanej jako dziedzina wiedzy, ani tym bardziej wyprowadzi¢ po-
wszechnie akceptowalnych wnioskéw w tym przedmiocie. Mozna natomiast ze-
stawi¢ osiggniecia w rozwoju logistyki z osiggnieciami nauki jako takiej,
a zwlaszcza z jej najprzydatniejszym wymiarem jaki stanowi metodologia nauk
i w tym zestawieniu przedyskutowaé poziom ,dojrzaloéci” naukowej logistyki.
Nalezy przy tym mocno podkresli¢, ze kryteria naukowosci nie sg jednoznacz-
nie zdefiniowane, w zwigzku z czym ich liczba, rodzaj i zakres stosowania nie sg
wyraziscie okreSlone. W tej sprawie mozna zaobserwowa¢ $cieranie sie réznych
pogladéw i trudno oczekiwag, ze zostanie osiagniety consensus. Wynika stad, ze
wnioskowanie o naukowym lub nienaukowym charakterze zgromadzonej i sto-
sowanej wiedzy w wyrdéznionym obszarze jest zawsze obarczone ryzykiem
bledu. Inaczej méwiac, merytoryczne przeslanki takiej decyzji, poza nielicznymi
wyjatkami, prawie zawsze maja charakter dyskusyjny. Zatem nie da sie do kon-
ca wydyskutowa¢, a tym bardziej naukowo udowodni¢, zasadnosci zaklasyfiko-
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wania nowej dyscypliny wiedzy, gdyz zawsze taka decyzja obcigzona jest piet-
nem arbitralnosci. W praktyce rodzaje nauk ustala sie umownie, jednak w opar-
ciu o znaczny dorobek badaczy oraz potrzeby dydaktyczne'.

Aspekty nauki a logistyka

Wobec braku zadowalajacej wszystkich definicji pojecia ,nauka” warto za-
uwazy¢, ze jego zawartos¢ treSciowa zmieniala sie w czasie, a obecnie rézni sie
nie tylko w réznych krajach, ale takze z punktu widzenia réznych uzytkowni-
kéw tego stowa. Mozemy wiec mowic o réznych aspektach nauki, ktérych wy-
rézniono juz kilkanascie. Biorac pod uwage aspekt historyczno-geograficzny,
mozemy stwierdzi¢, ze logistyka, podobnie jak dyscypliny naukowe, ma swojg
historie. Jako dzialalnoé¢ ludzka siega czaséw prehistorycznych, ale jako wyréz-
niona wiedza poddana wymaganiom treSciowym — rozwija sie systematycznie
w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat. Nauka sie rozprzestrzenia, a w réznych
czesciach globu bywa w nieco odmienny sposéb postrzegana, z czym mamy tak-
ze do czynienia w logistyce.

Aspekt statystyczny nauki oznacza gromadzenie wiedzy o rzeczywistosci
spelniajacej warunki prawdziwosci. W obszarze logistyki mamy w ostatnich
czasach do czynienia z prawdziwg dyfuzja wiedzy. Pojawia sie¢ coraz wiecej ar-
tykutéw naukowych, referatéw, ksiazek, programéw komputerowych. Wiedza
utrwalana jest na r6znych nos$nikach informacji od papierowych po elektronicz-
ne, a jej gromadzeniem i przetwarzaniem zajmuja sie ré6zne podmioty, takie jak:
wydawnictwa, uczelniane instytuty, biblioteki, oSrodki informacji naukowej,
banki danych i inne. Z tym wiaze sie aspekt dynamiczny polegajacy na stosowa-
niu coraz lepszych narzedzi i instrumentéw oraz wymianie informacji takze
z zagranicg (kongresy, konferencje, przedsiewziecia badawcze, Igcznos¢ tele-
komunikacyjna, Internet, nowoczesne technologie itp.).

Aspekt aksjologiczny logistyki jako nauki bazuje przede wszystkim na jej
uzytecznosci. Jako dziedzina praktyczna raczej nie wchodzi w zakres ocen mo-
ralnych czy estetycznych, cho¢ maja tu oczywiscie zastosowanie generalne zasa-
dy etyki w biznesie.

Logistyka partycypuje takze w aspekcie psychologicznym nauki, ktéry od-
nosi sie do tworczosci podmiotéw uczestniczacych w dzialalnosci naukowej.
Psychologia nauki zajmuje sie intersubiektywnoscig, motywacja, a takze typolo-
gia, rozrézniajac takich naukowcoéw, jak: teoretyk, systematyk, organizator, kry-
tyk, przyczynkarz, nauczyciel czy popularyzator, co ma pelne zastosowanie do
ludzi nauki w obszarze logistyki.

1 Por. S. Stachak: Wstep do metodologii nauk ekonomicznych. KIN, Warszawa 1997, s. 16.
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Logistyka wspoéttworzy aspekt organizacyjny nauki w Polsce podobnie jak
w innych krajach. Chodzi tu o szkoly, akademie, uniwersytety, instytuty badaw-
cze i biblioteki zajmujace sie logistyka. Coraz wiecej szkdt i uczelni wprowadza
do swoich programéw specjalnos¢ logistyczna, a takze tworzone sa wyzsze
szkoly logistyczne, ktére obok funkcji dydaktycznych realizuja réwniez swoje
programy naukowe. W ostatnim czasie powstal nawet nowy kierunek studiéw
o nazwie logistyka, a w Polskiej Akademii Nauk utworzono Sekcje Logistyki
w Komitecie Transportu Wydziatu IV Nauk Technicznych. Natomiast logistyka
nie zostata dotychczas wlgczona do klasyfikacji zwigzanej z nadawaniem stopni
naukowych doktora i doktora habilitowanego oraz tytulu profesora, zgodnie
z ktdra rozréznia sie 17 dziedzin nauki podzielonych na 70 dyscyplin naukowych.

Udzial logistyki w wyréznionych aspektach nauki oznacza, ze de facto pod
wieloma wzgledami logistyka gleboko wrosta w sfere nauki, stajac sie jej czescia,
chociaz de jure za dyscypline naukowa nie zostala jeszcze uznana. By¢ moze wy-
nika to z faktu, ze jest jeszcze stosunkowo nowym obszarem badan, cho¢ za
réwnie prawdopodobng hipoteze mozna uzna¢ fakt jej niedostatkéw w aspek-
cie metodologicznym. Zreszta jedno z drugim jest powiazane.

Baza metodologiczna nauki

Jakkolwiek brakuje jednoznacznych kryteriéw uznania danego obszaru wie-
dzy za wyodrebniong dyscypline naukowa, to dos¢ powszechnie uwaza sie, ze
takim kryterium moze by¢ wlasna baza metodologiczna®. Warto wiec zastanowié
si¢ nad tym kryterium w odniesieniu do logistyki.

Metodologia oznacza nauke o metodach badania stosowanych w nauce.
W szerszym jednak aspekcie — mniej pragmatycznym — metodologia nauk jest
rozumiana jako nauka o strukturze systeméw naukowych, czyli o wytworach
nauki, takich jak: twierdzenia, prawa, pojecia, teorie itp. Wyrdznia sie ogdlna
metodologie nauk oraz metodologie szczegétowe. Metodologia ogdélna obejmu-
je czynnosci badawcze i rezultaty poznawcze wystepujace we wszelkich na-
ukach takie miedzy innymi, jak: sposoby uzasadniania twierdzen czy zasady
wnioskowania. Tak wiec wadliwe definicje poje¢ sa niewskazane tak w fizyce,
jak w psychologii czy w logistyce. Na tej samej zasadzie nalezy usci$la¢ klasyfi-
kacje, dazy¢ do empirycznego uzasadniania twierdzen, czy tez stosowaé meto-
dy wnioskowania indukcyjnego. Zatem ogélna metodologia nauk ma zastoso-
wanie w calej rozcigglosci réwniez do logistyki. Natomiast problem pojawia sie
w odniesieniu do szczegétowej metodologii nauk, a wiec na plaszczyznie odreb-

2 Por. L. Krzyzanowski: Podstawy nauk o organizacji i zarzqdzaniu, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa
1994; M. Bielski: Organizacje, Wyd. Uniwersytetu Lédzkiego, L6dz 1996; Czy logistyka moze i powin-
na stac si¢ naukg? Wywiad z L.. Bukowskim, Logistyka nr 2/2009.
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nosci poszczegdlnych rodzajéw nauk i stosowanych w nich metod. Jednak
szczegdlowa metodologia nauk nie klasyfikuje ich wedlug metod w nich stoso-
wanych, ale odwrotnie — za punkt wyjscia przyjmuje okreslona klasyfikacje
nauk i dopiero na tej podstawie wyréznia i opisuje r6zne metody postepowania
badawczego. Dodatkowo szczegétowa metodologia nauk ustala normy, ktérym
czynnosci badawcze w poszczegélnych naukach winny odpowiadag, aby ich re-
zultatem, z punktu widzenia danej nauki, mogla by¢ pelnowartoéciowa wiedza.

W kazdym badaniu mozna wyrdézni¢ pewne elementy skladowe i poszczego6l-
ne czynnoéci badawcze. Dokonujac ich analizy, mozna zauwazy¢, ze posiadaja
one pewne typowe, powtarzalne cechy formalne wystepujace w okreslonym ty-
pie badan. W wielu naukach znaleZ¢ tez mozna wyraZne zalecenia jak poszcze-
gblne czynnosci badawcze winny by¢ wykonywane, aby mogly sie przyczynic
do realizacji okre$lonego badania. I wlasnie takie schematy poszczegélnych
czynnosci badawczych, zalecane i stosowane w jakiej$ nauce, stanowig metody
tej nauki. Same za$ czynnosci procesu badawczego to dziatania zwigzane z for-
mulowaniem probleméw naukowych oraz udzielaniem na nie odpowiedzi.
W naukach empirycznych metody badawcze to przede wszystkim typowe spo-
soby gromadzenia, analizy i interpretacji danych empirycznych stuzacych zna-
lezieniu odpowiedzi na postawione wczesniej pytania. W nauce chodzi nie tyl-
ko o czynnosci badawcze, ale takze o system wytworéw wykonanych juz czyn-
noéci badawczych, a wiec zestaw twierdzen, teorii, poje¢, zdan, pytan i odpo-
wiedzi. I w tym kontekscie nalezy spojrze¢ na logistyke.

Logistyka a metodologia nauk

Z kroétkiego wprowadzenia do metodologii nauk rozumianej jako czynnosci
badawcze wraz z analiza regul ich wykonywania, a takze system wytworéw roz-
nych czynnosci badawczych wynika, Ze dziedzina ta nie ma tak jednoznaczne-
go czy pewnego charakteru jak to sie najczesciej postrzega. Oznacza to, ze wiele
jej elementéw ma takze zastosowanie do logistyki rozumianej jako sposoby po-
stepowania badawczego oraz uznany zaséb wiedzy. Problem polega natomiast
na tym, czy czynnosci postepowania badawczego oraz reguly okreslajace sposo-
by wykonywania tych czynnosci w logistyce sa pewne, poprawne i niezawod-
ne, a takze o to, czy wytwory proceséw badawczych moga aspirowac do rangi
niekwestionowanych praw logistycznych. Ustosunkowujac si¢ do tak postawio-
nego problemu, nalezy zauwazy¢, ze metodologie nauk mozna uprawiaé opiso-
wo albo normatywnie. Metodologia nauk pojmowana opisowo rejestruje sposo-
by postepowania badawczego charakterystyczne dla danej dyscypliny lub dla
pewnego rodzaju probleméw, bez odnoszenia sie do standardéw stuzacych do
ich oceny. W sposdb opisowy mozna rejestrowac i opisywac twierdzenia czy te-
orie uznawane za prawdziwe. Historia pokazuje jednak, Ze wiele z nich, uzna-
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nych kiedy$ za prawdziwe, zostalo po jakim$ czasie odrzucone jako falszywe.
Zatem nie ma absolutnej pewnosci, ze sytuacja sie nie powtérzy z teoriami na-
uki wspoélczesnej, jak i stosowanymi metodami. W tym kontekscie mozna zna-
lez¢ miejsce dla wielu twierdzen formulowanych obecnie w logistyce jednak
pod warunkiem, Ze nie stoja one w sprzecznosci z dotychczasowym poziomem
wiedzy i respektuja generalne zasady wnioskowania oraz reguly logicznego ro-
zumowania.

Normatywnie pojeta metodologia badaii zmierza do formulowania norm
postepowania badawczego na podstawie analizy metod stosowanych w bada-
niach naukowych i ich wynikéw. Nie chodzi wiec tylko o to, czy pewne sposoby
postepowania i metody badania sa, czy byly stosowane, a nawet zalecane w ja-
kiej$ nauce, ale o to, czy sa stosowane zasadnie. Metodologia pojmowana
w spos6b normatywny podpowiada jak nalezy postepowac, aby poprawnie rea-
lizowaé okreslone cele procesu badawczego. Nie chroni nas ona jednak przed
popetnianiem btedéw. W naukach $cistych mozemy mie¢ pewno$¢ poprawnosci
regul metodologicznych postepowania badawczego np. przy standardowych
analizach chemicznych. Jednak w wielu naukach takiej pewnosci nie ma. Tak
wiec w logistyce, podobnie jak w naukach o zarzadzaniu, ekonomii czy np.
w socjologii wiele prac badawczych, sfinalizowanych nawet w postaci opubliko-
wanych prac naukowych, obciazonych jest r6znego rodzaju defektami meto-
dologicznymi, poczynajac od niejasnego formulowania problematyki badan,
poprzez bledy w stosowaniu metod badawczych, a na brakach w dziedzinie
uzasadniania twierdzen skonczywszy. Tak wiec logistyka, podobnie jak wiele
nauk spotecznych, moze mie¢ wiele brakéw metodologicznych. Poniewaz w kaz-
dej nauce powinien obowiazywacé krytycyzm w stosunku do obecnego poziomu
wiedzy i stanu poje¢, twierdzen i metod badawczych, to w przypadku prac logi-
stycznych moze on by¢ jedynie bardziej uzasadniony i nasilony. Jednak ta nieuf-
noé¢ nie musi by¢ postrzegana jako dyskredytacja jej wymiaru naukowego. Po
prostu logistyka moze by¢ postrzegana jako dziedzina mniej rozwinieta niz wie-
le nauk, a przy tym jej staboé¢ ujawnia si¢ tez w jej metodach. Jest to zreszta
uzasadnione mlodoscig tej dyscypliny, zlozonoscig i rozlegloscia zagadnien
przez nig podejmowanych, a takze trudnosciami eksperymentowania.

Typy badan a logistyka

Warto odnieé¢ sie do typéw badan naukowych i na tym tle oceni¢ badania
w logistyce. Biorac pod uwage kryterium celu, wyrdznia sie trzy rodzaje badan
naukowych: podstawowe, stosowane i wdrozeniowe. Badania podstawowe po-
dejmuje si¢ w celu wyjasnienia zjawisk jeszcze niepoznanych i odkrycia no-
wych praw naukowych, bez konkretnego celu praktycznego. Oznacza to, ze ta-
kich badan w logistyce sie nie prowadzi, ale takie samo twierdzenie jest praw-
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dziwe w odniesieniu do wielu uznanych dyscyplin naukowych. Badania stoso-
wane zmierzaja z kolei do wykorzystania ich wynikéw w praktyce, przy czym
najczesciej chodzi tu o nauki empiryczne, ktérych rezultatem moga by¢ nowe
modele, prototypy, zwiazki chemiczne, testowane nastepnie w laboratoriach
pod wzgledem efektywnosci, uzytecznosci i waloréw technicznych. Takich ba-
dan wprost nie prowadzi si¢ w odniesieniu do logistyki, ale wiele wynikéw znaj-
duje zastosowanie w logistyce, zwlaszcza w technologiach logistycznych. Trzeci
rodzaj badan naukowych to badania wdrozeniowe polegajace na opracowaniu
metod i technik wykorzystania wynikéw badan stosowanych w dziatalnosci
praktycznej np. w produkcji. Obejmuja one prace projektowe, konstrukcyjne,
przeprowadzenie doSwiadczen, a wiec czynnoéci niezbedne do przejscia od mo-
deli i prototypéw do produkcji masowej. Chodzi wiec o adaptacje osiagnie¢ ba-
dan wdrozeniowych do warunkéw w danym kraju i danym zaktadzie z uwzgled-
nieniem dostosowania produktu do wymogoéw klienta danego rynku. Ten ro-
dzaj badan ma podwdjne zwiazki z logistyka. Po pierwsze, na etapie projektowa-
nia i wdrazania produktu uwzglednia sie jego cechy o charakterze logistycznym,
a po drugie, wdrozenia niekoniecznie musza mie¢ zastosowanie jedynie do wy-
robu materialnego, ale takze moga sie odnosi¢ do dzialafi organizatorskich czy
ustugowych, w ktérych logistyka moze odgrywa¢ zasadnicza role.

Metody badawcze jako kryterium naukowosci logistyki

Metody badawcze i rozbudowana wtasna baza metodologiczna jako zasadni-
cze kryterium wyodrebnienia dyscypliny naukowej moga ulec znacznemu
oslabieniu, jezeli wezmie sie pod uwage, ze bardzo czesto przenikajg one przez
granice dyscyplin naukowych. Wiele technik i metod badawczych jest wspoél-
nych dla réznych dyscyplin naukowych. Przykladowo badania ankietowe znaj-
duja zastosowanie we wszystkich naukach spolecznych, a w logistyce sg szero-
ko wykorzystywane m.in. do rozpoznania potrzeb klienta. Trudno nawet zna-
lez¢ taka dziedzine, ktéra mialaby monopol na jaka$ metode badawcza’. W logis-
tyce dominujg metody zapozyczone i zaadaptowane z innych nauk, takich jak:
teoria systeméw, cybernetyka ekonomiczna, badania operacyjne czy informaty-
ka'. Wynika to gléwnie z faktu, ze logistyka ma charakter interdyscyplinarny,
a poza tym granice nauk sa rozmyte i wzajemnie sie przenikajg. Podobnie tez
obserwuje sie wzajemng penetracje obszaréw badawczych. Jednak ten plura-
lizm metodologiczny i interferencja naukowa nie hamuje rozwoju naukowego.

3 S. Nowak: Metodologia badati spotecznych, PWN, Warszawa 1985, s. 13.
4 M. Sottysik: Teoretyczno-metodologiczne problemy wspdlczesnej logistyki, Gospodarka Materialowa
i Logistyka, nr 11/2001, s. 16.
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Zreszta potrzeby spoleczne i gospodarcze rodza zapotrzebowanie na podejscie
multidyscyplinarne.

Nie jest tez tak, ze logistyka nie ma zadnych wlasnych regut czy teorii. Nie
sposéb w tym miejscu podsumowywaé dorobek naukowy logistyki, jednak
tytulem przykladu mozna odwolac sie do teorii wsparcia logistycznego rozwija-
nej przez M. Chaberka czy systematyki regul logistycznych zestawionej przez
M. Ciesielskiego’. Trudno nie zgodzi¢ sie, Ze np. regula opézniania jest specyficz-
nym dla logistyki postulatem, cho¢ mozna dyskutowa¢, czy jest to tylko postulat
praktyczny, zasada, czy teoria logistyczna. Podobnie ma si¢ rzecz ze wsparciem
logistycznym. W kazdym razie sa to zjawiska wyraznie zdefiniowane, po-
wszechnie wystepujace, uznane i stosowane, mozliwe do zmierzenia, a nawet
eksperymentalnej weryfikacji, co implikuje cechy naukowosci. Zresztg jesli zgo-
dzi¢ sie z K. Zimniewiczem, to ,w naukach o zarzadzaniu nie mozna formuto-
waé praw o charakterze uniwersalnym”’, a przeciez w logistyce chodzi o za-
rzadzanie.

Implikacje dla logistyki jako potencjalnej dyscypliny naukowej

W literaturze mozna by sie doliczy¢ juz kilkudziesieciu réznych definicji logi-
styki, ale zadna z nich nie znalazta powszechnego uznania i pewnie diugo jesz-
cze taki stan sie utrzyma. Réznice dotyczg juz nie tylko r6znych autoréw, orga-
nizacji i osrodkéw, ale z biegiem czasu nawet ci sami autorzy redefiniuja to poje-
cie, ciagle zmieniajac jego desygnat. Jest to wiec sprawa na osobne obszerne
opracowanie. Brak zgody na wspélna definicje logistyki nie wywiera jednak, jak
sie wydaje, znaczacego negatywnego wplywu na jej rozwo6j ani tez nie jest prze-
szkoda w dokonywaniu sie duzego postepu tak w zakresie wiedzy logistycznej,
jak i stosowanych w niej metod badawczych. Postep ten dokonuje sie zaréwno
pod szyldem logistyki, jak réwniez nauk, z ktérych dorobku logistyka bardzo
szeroko korzysta. Odkrycia i rozw6j wedruja dos¢ swobodnie pomiedzy grani-
cami wyréznionych przeciez dos¢ arbitralnie dyscyplin naukowych.

Warto w tym miejscu odwola¢ sie do opinii J. Szczepanskiego, ktéry trafnie
stwierdzil, ze ,sama definicja nauki o niczym nie przesadza, gdyz dana dyscyp-
lina naukowa nie znajduje sie w gotowej formie, zamknietej i niezmiennej, po-
zwalajacej sie uja¢ w precyzyjnej definicji, lecz jest zawsze zmieniajacym sie
systemem pogladow, teorii, hipotez i twierdzen, zagadnien i pytan, na ktére

5 M. Chaberek: Makro i mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistycznego, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002; M. Ciesielski: Strategie logistyczne przedsigbiorstw, Wydawnictwo Akade-
mii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1998, s. 37.

¢ K. Zimniewicz: Podstawy metodologiczne prac doktorskich w naukach ekonomicznych, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2006, s. 159.
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pracownicy naukowi szukajg odpowiedzi nieraz burzac to, co jeszcze niedawno
bylo uwazane za niewzruszone osiggniecie”.

Zreszta samo pojecie ,nauka” nie jest jednoznacznie rozumiane. Poszczego6l-
ne nauki mozna postrzega¢ jako pewne systemy ludzkiej dzialalnosci zmie-
rzajace do wyznaczonych celéw badz tez jako wytwory tej dzialalnosci. Celem
danej nauki jest rozwijanie, a wiec poglebianie i poszerzanie wiedzy o tej dzie-
dzinie zjawisk i procesow, ktére stanowia jej przedmiot. Natomiast sama wiedza
to zespol przeswiadczen i sadow uznany przez przedstawicieli danej dyscypli-
ny naukowej, przy czym nie chodzi jedynie o iloSciowy przyrost wiedzy, ale tak-
ze o to, aby gloszone twierdzenia byly maksymalnie zgodne z rzeczywistoscia,
czyli aby wyjasnialy jak w danej dziedzinie rzeczy sie majg. Od nauki oczekuje
sie, aby gloszone twierdzenia byly catkowicie obiektywne i pewne, jednak
w praktyce oznacza to nie wiecej niz to, ze twierdzenia te uznawane sg za praw-
dziwe przez uczonych na danym etapie rozwoju danej nauki. Moze wiec z logis-
tyka nalezaloby odwota¢ sie do opinii W. Windelbanda i H. Rickerta, metodolo-
gow z przelomu XIX i XX wieku, wedlug ktérych nauki mozna podzieli¢ na
dwie grupy: nauki nomotetyczne szukajace prawidlowosci ogélnych oraz nauki
idiograficzne interesujace si¢ jednostkowymi faktami i konkretnymi zjawiskami.
W takim ukladzie dla logistyki byloby miejsce w tej drugiej grupie nauk. Zatem
w $wietle niedostatkéw nauki jako takiej, braki logistyki nie musza mie¢ charak-
teru dyskwalifikujgcego.

Powyzsze rozwazania nie powinny by¢ postrzegane jako przekonanie autora
o dojrzatosci naukowej logistyki — ergo zasadnosci uznania jej za dyscypline na-
ukowa. Chodzi raczej o poglebiong refleksje naukowa w przedmiocie bazy
metodologicznej logistyki oraz nadanie tym rozwazaniom mozliwie komplekso-
wego i obiektywnego charakteru. Jest to istotne nie tylko ze wzgledéw meryto-
rycznych, ale takze z uwagi na fakt, ze wiele publikacji podejmujacych te pro-
blematyke cechuje fragmentarycznos¢ podejscia, a w niektérych wypadkach na-
wet duza doza woluntaryzmu.
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SUMMARY

It still remains a debate issue whether logistics can be considered to be as a scientific
category by itself. But there is no clear distinction to unambiguous criteria used in deter-
mining this expression ,science” which is differents defined and indentified. That's why
it is worth considering if logistics has its own methodolical base. There is a question if re-
search works in logistics are accurate and precise and if efects of this research create rules
and theories.The answer is not so simple. But not every sphere of science has its own re-
search methods. Many of methods are shared and logistics uses many of them. The other
problem is the question what a subject of research in logistics is. But found similar also in
different new and developing scientific branches.
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ROLA LOGISTYKI WIRTUALNE]
W DEKOMPOZYCJI EANCUCHOW DOSTAW

1. Geneza koncepcji ,lancucha dostaw”

Przeplywy materialéw i produktéw wykraczaja poza pojedyncze przedsie-
biorstwa i przyczyniaja sie do stworzenia powigzan logistycznych natury fizycz-
nej i regulacyjnej pomiedzy poszczegdlnymi firmami, stanowigcymi kolejne
ogniwa lancucha zaopatrzenia i zbytu (wlaczajac réwniez przedsiebiorstwa pro-
dukcyjne). Zatem wskutek wzajemnej wspdtpracy dostawcow, producentéw,
przedsiebiorstw transportowo-spedycyjnych, posrednikéw handlowych i osta-
tecznych odbiorcéw tworza sie grupy jednostek gospodarczych zwane czesto
w literaturze anglojezycznej jako ,faficuchy towaréw”". Laficuchy te to ciggi nie-
zaleznych przedsiebiorstw, ktdre realizuja kolejne transakcje rynkowe, bez przy-
woédztwa dominujacego lidera’. Skladaja sie one z nastepujacych podsysteméw,
przez ktére materialy i produkty przeptywajg do konicowego odbiorcy:

— podsystemu zaopatrzenia fizycznego,
— podsystemu (systemu) logistycznego przedsiebiorstwa produkcyjnego,
— podsystemu fizycznej dystrybuciji.

Lancuch przeplywéw okreslonych asortymentéw (lub ich grup) surowcéw
i produktéw przez wspomniane wyzej trzy podsystemy z udzialem konkret-
nych przedsiebiorstw i instytucji zwany jest kanatem logistycznym, ktéry, inny-
mi slowy, oznacza okreslony strumien przeplywu produktéw danego rodzaju

1 G. Gereffi, M. Korzeniewics: Commodity Chains and Global Capitalism. Greenwood Press, Westport
1994.

2 Ph.B. Schary, T. Skjott-Larsen: Managing the Global Supply Chain. Copenhagen Business School
Press, Copenhagen 2001.
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od dostawcéw poprzez kolejne stadia az do ostatecznych odbiorcéw’. Laficuchy
towaréw okazaly sie niedostosowane do wspoélczesnych wymagan rynku w za-
kresie szybkiego reagowania na zmiany. Ponadto w tradycyjnych kanatach logi-
stycznych firmy musialy dublowaé swoje dzialania w kolejnych etapach
przeplywu produktéw, co w szczegélnosci dotyczylo skladowania zapaséw.

Dazenie do eliminacji powyzszych cech doprowadzilo do przeobrazania sie
kanatéw logistycznych w tzw. taficuchy dostaw’, ktérych podstawa dziatania
byla centralna koordynacja indywidualnych decyzji poszczegdlnych firm w je-
go obrebie. Sprawnie funkcjonujacy ,lancuch dostaw” realizowat cele, takie jak:
ostateczne zwiekszenie sprzedazy, obnizenie ceny produktu czy wreszcie zwiek-
szenie zyskéow jednostkowych firm bedacych elementami tego kanatu.
Osiagniecie okre$lonego celu jest uzaleznione od stopnia sprawnosci koordyna-
cji wszystkich czynnosci wykonywanych przez uczestnikow ,tancucha dostaw”.
Czynnosci te musza by¢ wykonywane w ktéryms$ punkcie ,tancucha dostaw”,
nie mozna ich pomingé¢. Istota koordynacji polega na tym, ze powinny one by¢
wykonywane przez te firme w systemie, ktéra zapewnia najwyzsza efektyw-
nos¢ i/lub sprawnos¢ okreslonych dzialan. LuZniej lub $cislej powiazane firmy,
wchodzace w skiad kanatu logistycznego, koordynuja SciSle swéj wysilek skie-
rowany na poprawe efektywnosci i wzrost konkurencyjnosci produktu, ktérego
dany kanat logistyczny dotyczy.

W koncepgji ,faficucha dostaw” dominuje filozofia $cislej integracji z dostaw-
cami i odbiorcami w celu osiagniecia dodatkowych sukceséw rynkowych i ko-
rzysci. Zasadniczo cala orientacja funkcjonowania lancucha przenosi sie z pro-
bleméw zarzadzania zapasami w poszczegdlnych firmach na optymalne uloko-
wanie zapaséw z punktu widzenia calego lancucha dostaw. Szkola integracyjna

3 Nasuwa si¢ tu analogia do pojecia kanaléw marketingowych czy kanatéw dystrybucji. Pojecia te

mozna zdefiniowac jako ,struktury skladajace si¢ z jednostek organizacyjnych firmy oraz zewne-
trznych agentéw i dealeréw, hurtownikéw oraz detalistow, poprzez ktérych sie¢ towary, produk-
ty i uslugi docieraja na rynki zbytu”. Tak stwierdza definicja American Marketing Association
przedstawiona przez M.]. Bakera: Dictionary of Marketing and Advertising, wyd. II, Nichols Publi-
shing, New York 1990, s. 47. Zasadnicza réznica pomigdzy kanatami w sensie marketingowym i w
ujeciu logistycznym wynika z ,fizycznosci” przeptywéw — kanaly logistyczne dotycza wiasciwych
tras przeplywoéw produktéw, podczas gdy kanaly marketingowe czy dystrybucyjne oparte sa
w wiekszym stopniu na kanalach transakcyjnych. W literaturze niemieckojezycznej funkcjono-
walo ponadto pojecie ,systeméw metalogistycznych”, ktére mogly obejmowac jeden lub wiecej
kanaléw logistycznych. Tak wiec system metalogistyczny sklada si¢ z systeméw logistycznych
wspotpracujgcych ze sobg przedsigbiorstw. Por. S. Abt, H. Wozniak: Podstawy logistyki. Gdansk
1993, s. 24; H.Ch. Pfhol: Systemy logistyczne. Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 1998.
W jezyku angielskim slowo ,supply” mozna rozumie¢ dwojako: 1) jako dostarczanie okreslonych
obiektow czy przedmiotéw lub 2) jako tradycyjne ekonomiczne okreslenie strony podazy (w opo-
zycji do slowa ,demand” oznaczajacego popyt). Tak wigc z lingwistycznego punktu widzenia ter-
min ,supply chain” mozna wyrazi¢ w jezyku polskim zaréwno jako ,lancuch dostaw”, jak i ,tan-
cuch podazy”.
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w literaturze przedmiotu skupia swa uwage na integracji obszaréw lancucha
w system zdefiniowany jako zbiér proceséw’, ktére daza do stworzenia mozli-
wie najwiekszych korzysci dla systemu® w taki sposob, aby pomnozy¢ wartos¢’.

2. Istota koncepcji ,lancucha dostaw”

,Lancuch dostaw” obejmuje zespodt cech, ktore tacznie tworzg nowa jakosé
w procesach zarzadzania przeplywem produktéw. Mozna wskaza¢ na naste-
pujace, najbardziej istotne, wlasciwosci tych tancuchow:

— obejmuja one pelny proces dostarczania towaréw i ustug ostatecznym uzyt-
kownikom;

— obejmuja wszystkich uczestnikéw (takze tych prowadzacych dzialania logi-
styczne), poczynajac od pierwszego dostawcy materialdéw az po ostateczne-
go uzytkownika;

— zakres dzialafi obejmuje zaopatrzenie, produkcje i dystrybucje;

— zarzadzanie przekracza granice organizacji i obejmuje planowanie oraz nad-
z6r nad dzialaniami innych jednostek organizacyjnych;

— powszechny system informacji dostepny dla wszystkich uczestnikéw tancu-
cha umozliwia koordynowanie dzialafi organizacji;

— organizacje uczestniczace w laficuchu osiagaja swe wlasne cele dzieki funk-
cjonowaniu taficucha jako catosci’.

Zarzadzanie przeplywem produktéow w ramach tak rozumianej koncepcji
Jancucha dostaw” oznacza ,[...] nadzorowanie wszystkich kolejnych krokéw
zwiazanych z ruchem produktéw, niezaleznie od granic prawnych, politycz-
nych czy geograficznych, poczawszy od dostaw surowcéw i materialéw az do
koncowych dostaw dla ostatecznych odbiorcéw decydujacych o okre§lonym
fragmencie zapotrzebowania”’. Tego typu integracja czesto wykracza poza typo-
we procesy logistyczne.

Najwazniejsze klasyczne definicje taficucha dostaw przedstawia tabela 1.

5 F. Hewitt: Supply Chain Redisign, ,The International Journal of Logistics Management” 1994, no. 2.
¢ L.M. Ellram, M.C. Cooper: Supply Chain Management, Partnerships and the Shipper — Third Party Rela-
tionship, , The International Journal of Logistics Management” 1990, nr 2.

L.C. Giunipero, R.C. Brand: Purchasing’s Role in Supply Chain Management. ,The International Jour-
nal of Logistics Management” 1996, nr 1.

J.B. Houlihan: International Supply Chain Management, ,International Journal of Physical Distribu-
tion and Materials Management” 1986, nr 15.

Por. M.C. Cooper: Logistics in the decade of the 1990s, w pracy zbiorowej pod red. ].F. Robeson’a
i W.C. Copacino: The Logistics Handbook. Gower Press, New York 1994, s. 46.
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Tabela 1. Najwazniejsze definicje tafcucha dostaw w ramach koncepcji integracyjnej

Autor Definicja tancucha dostaw

M. Ellram, M.C. Cooper | Filozofia integratywna dla celow zarzadzania catkowitym przeptywem w kanale dys-
trybucyjnym od dostawcow az do ostatecznych odbiorcow

F. Hewitt Integracja w taicuchu dostaw jest wytacznie rezultatem modelowania procesow go-
spodarczych, a nie modyfikacji istniejgcych funkcjonalnych organizacii

Zrédto: 1.M. Ellram, M.C. Cooper: Supply Chain Management, Partnerships and the Shipper — Third Party
Relationships. ,The International Journal of Logistics Management” 1990, no. 2. E Hewitt. op. cit.,
s. 334-341.

Sposéréd wielu definicji tanicucha dostaw” filozofie integracji firm ze swymi
dostawcami i odbiorcami produktéw i ustug w celu osiggniecia dodatkowych
sukcesow i korzysci rynkowych, najtrafniej opisuje tzw. ,ostateczny tancuch do-
staw”", czyli grupa wszystkich firm wlaczonych w obustronne przeplywy pro-
duktéw, ustug, finanséw i informacji od poczatkowego dostawcy do ostateczne-
go klienta (rys. 1.). Elementami instytucjonalnymi lancuchéw dostaw sa tzw.
gléwni uczestnicy i uczestnicy wyspecjalizowani",

DOSTAWCA UStUG
LOGISTYCZNYCH

7N

PIERWSZY OSTATECZNY
DOSTAWCA™ " =+ *— DOSTAWCA— [PRODUCENT | KLIENT7 KLIENT
DOSTAWCA FIRMA BADAN
UStUG RYNKOWYCH

FINANSOWYCH

Rysunek 1. Relacje w ostatecznym laficuchu dostaw

Zrédto: Supply Chain Management, praca zbiorowa pod red. ].T. Mentzera, Sage Publications, Thou-
sand Oaks 2001.

Glowni uczestnicy to glowne firmy przeplywu produktéw, spelniajace role
dostawcéw i poddostawcow oraz klientéw (posrednich: wytworcéw i posredni-
kéw handlowych oraz ostatecznych uzytkownikéw); sa to producenci ze sfery
przemyslu przetwoérczego i wydobywczego, rolnictwa oraz hurtownicy i detali-

10" Ch. Betchel, J. Jayaram: Supply Chain Management: A Strategic Perspective. ,The International Jour-
nal of Logistics Management” 1997, no. 1; G.C. Stevens: Integrating the Supply Chain. ,The Interna-
tional Journal of Purchasing Distribution and Materials Management” 1989, 19(8).

' J.T. Mentzer i in.: What is Supply Chain Management, w pracy zbiorowej pod red. J.T. Mentzer: Supp-
ly Chain Management, Sage Publications, Thousand Oaks 2001.

12 Por. D.J. Bowersox, M.B. Cooper: Strategic Marketing Channel Management. McGraw-Hill, Inc., New
York 1992.
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§ci. Hurtownicy to najbardziej zréznicowana pod wzgledem formy grupa firm,
ktére moga przyjmowaé postaé firm realizujacych klasyczny handel hurtowy,
pelnigcych funkcje agentéw handlowych czy biur sprzedazy okreSlonych pro-
ducentéw. Uczestnicy wyspecjalizowani w lancuchach dostaw wystepuja
w dwoch zasadniczych grupach: specjalistow funkcjonalnych oraz specjalistow
wspierajacych. Firmy specjalistyczne funkcjonalne udostepniajg uslugi glow-
nym uczestnikom w zakresie: transportu, magazynowania, kompletacji, mer-
chandisingu, itp. Firmy wspierajace $wiadcza lub ulatwiaja czlonkom tancucha
dostaw ustugi w dziedzinie: finanséw, informacji, reklamy, ubezpieczeni, badan
i konsultacji.

W faniicuchach dostaw interakcja uczestnikow polega nie tylko na dwustron-
nych relacjach z dostawcami i odbiorcami w procesie przeptywu produktéw,
ktore czesto okresla sie mianem partnerstwa czy alianséw". Integracja taficucha
dostaw nie opiera sie wylacznie na zwiazkach kooperacyjnych pomiedzy dwie-
ma firmami, ale raczej na réwnoczesnych wzajemnych relacjach wszystkich
jego czlonkéw". Tak rozumiana integracja jest wynikiem decyzji podejmowa-
nych przez poszczegélne osoby lub/i instytucje”.

Zintegrowane zarzadzanie procesami logistycznymi realizuje staly przeptyw
produktéw poprzez trwaly tancuch kolejnych ogniw, z ktérych kazde dodaje
nowej wartosci’. Owa nowa warto$¢ oznacza, iz kazdy uczestnik tego
przeplywu zwieksza wartoé¢ produktu lub ustugi dla tych nastepnych uczestni-
kéw, ktérzy ten produkt lub ustuge otrzymuja”. Jak wynika z takiej koncepdji
tancucha zwiekszajacej sie wartosci, ,zintegrowana logistyka — integrated logi-
stics” (czyli zintegrowane zarzadzanie procesami logistycznymi) — to ,zastoso-
wanie tej samej logiki do proceséw planowania, alokowania i kontrolowania za-
sobéw zwigzanych z dystrybucja, wsparciem produkcyjnym oraz procesami za-
kupu””.

Szkola integracyjna w literaturze przedmiotu skupia swa uwage na integracji
obszaréw taficucha dostaw w system zdefiniowany jako zbiér proceséw”, ktére

13 L.M. Ellram, M.C. Cooper: Purchasing and Logistics Strategy. ,The International Journal of Logistics

Management” 1993, nr 2.

J.T. Mentzer i in.: op. cit.

D. Kisperska-Moron: Wplyw tendencji integracyjnych na rozwdj zarzqdzania logistycznego. Wydawnic-
two Akademii Ekonomicznej, Katowice 1999.

G. Stevens: Integrating the Supply Chain, ,The International Journal of Purchasing Distribution and
Materials Management” 1989, 19(8); M.C. Cooper, L.M. Ellram: Characteristics of Supply Chain Ma-
nagement and the Implication for Purchasing and Logistics Strategy. ,International Journal of Logistics
Management” 1993, nr 2; F. Hewitt: op. cit.

Por. D.J. Bowersox: Logistics Strategic Planning for the 1990s. Annual Proceedings of the Council of
Logistics Conference, Oak Brook, Fall 1987.

J.C. Johnson, D.F. Wood: Contemporary Logistics. Macmillan Publishing Company, New York 1993,
s. 551

F. Hewitt: op. cit.
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daza do stworzenia mozliwie najwiekszych korzysci dla systemu™ w taki spo-
s6b, aby pomnozy¢ warto$¢™.

Kazdy podstawowy tancuch dostaw sklada sie z ogniw realizujacych procesy
organizacji dostaw zaopatrzeniowych, logistycznej obstugi procesu produkgji,
organizacji dostaw produktéw do klientéw™. W rezultacie powyzszych proce-
sow lancuch dostaw staje sie specyficzng forma tancucha wartosci w postaci ze-
spolu wyspecjalizowanych i kolejno po sobie nastepujacych dzialan zasadni-
czych, takich jak: dostawa, wytwarzanie, dystrybucja oraz dzialan wspoma-
gajacych zwigzanych z marketingiem, badaniami i rozwojem, finansami, itp. Ilu-
struje to rysunek 2.

. Przeptywy
tancuch dostaw w tancuchu
Otoczenie globalne dostaw
Koordynacja wewnetrzna
(przesunigcia funkcjonalne, outsourcing, zarzadzanie relacjami,
struktury kanatow
y ) — Produkty —>
e __Marketing_ _________
Koqrdy- Sprzedaz «— Ustugi —»
nacja “ i
. Badania i rozwoj
inter- = —-—= «— Informacja—> Satysfakcja
funkcjo- |- Prognozowanie Klienta / Wartos¢
: | Zysk | Przewaga
Produkcja —]
nalna - Lol . Zasoby —» konkurencyjna
| _ Zakupy _ _ finansowe
(zaufanie, Logistyka
zobowigza- [T~ o - «— Zapotrzebo-
nie, ryzyko, |-— Systemy informacyjne wanie
zaleznosé, | _ Finanse
zachowania) Obstuga Klienta Popyt —>
Poddostawca  Dostawca Gtéwna firma Klient  Klient klienta

Rysunek 2. Model procesow i dzialan tworzacych warto$¢ w taiicuchu dostaw

Zrédto: L.M. Ellram, M.C. Cooper. Supply Chain Management, Partnerships and the Shipper — Third Party
Relationship, “The International Journal of Logistics Management” 1990, nr 2.

Liczba stadiéw laficucha wartosci, w ktére zaangazowane sg firmy uczest-
niczace w faficuchach dostaw, okresla poziom integracji pionowej owego tancu-
cha. Liczba tych ogniw moze wzrasta¢ lub male¢, a wigc odpowiednio poziom
integracji pionowej (a za tym — sumy dodawanej wartosci) moze rosna¢ lub spa-
daé. Integracja dzialan w lancuchach dostaw naklada na uczestnikéw i lideréw

20 .M. Ellram, M.C. Cooper: Supply Chain Management, Partnerships and the Shipper...

2l L.C. Giunipero, R.C. Brand: op. cit.

2 §. Hoekstra, J. Romme: Integral logistic structures: developing customer oriented goods flow. McGraw-
Hill Company, Maidenhead 1992; J.B. Houlihan: International Supply Chain Management. ,Interna-
tional Journal of Physical Distribution and Materials Management” 1986, nr 15; I.T. Mentzer i inni:
op. cit.
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zarzadzania w tych taficuchach obowigzek monitorowania zachodzacych tam
proceséw, sterowania zmianami oraz wspierania zasadniczego procesu tworze-
nia nowej wartosci dla czlonkéw tego laficucha oraz dla jego klientéw™.

3. Przestanki dekompozycji tradycyjnych lancuchéw dostaw

Aktualnie jesteSmy $wiadkami jakoSciowych zmian o daleko idacych konsek-
wencjach w calej rzeczywistosci gospodarczej. Intensywnos¢ i skala tych zmian
obejmuje takie elementy, jak:

— postepujaca globalizacja i rozszerzenie ponadnarodowych sieci wplywoéw;
deregulacja ekonomiczna i prywatyzacja, a jednoczeénie rosngca konkuren-
cyjnos¢ rynkowa prowadzaca do fali wielkich polgczen firm;

— liberalizacja polityczna oraz transformacje systeméw politycznych;
coraz bogatsza oferta rynkéw kapitatlowych i finansowych;
gwaltownie rozwijajace sie¢ technologie informacyjne;

— jakosciowe nowe oczekiwania konsumentéw, szybszy proces rozwoju

i umierania produktéw;

— burzliwy rozwdj sektora ustug, itp.”

Zasadnicza cecha zmian pojawiajacych sie w dzisiejszej rzeczywistosci go-
spodarczej jest pietrzenie sie trudnosci w dziedzinie zarzadzania wskutek wy-
stepowania synergicznego efektu polaczonego oddzialywania zwiekszonej
zlozonosci oraz wzrastajacej zmiennosci. Prowadzi to do powtarzajacej sie nie-
cigglosci proceséw rozwojowych, choé specyfika nowego porzadku spoteczno-
-gospodarczego nie jest jeszcze calkiem jasna.

W tych warunkach obserwujemy gwaltowne zmiany priorytetéw i sposo-
béw zarzadzania procesami logistycznymi, ktére coraz czesciej odbiegaja od
utartych klasycznych wzorcow postepowania. Coraz czeéciej rozwazane sa za-
gadnienia niepewnoéci i ryzyka w lafnicuchach dostaw, za$ uzyskanie komfortu
pewnodci dzialania pozostaje w sferze utopijnych niedoscignionych wzorcow.
Przeklada sie to na poszukiwanie nowych technik rozwigzywania probleméw
w zarzadzaniu procesami logistycznymi skonfigurowanymi w sieci dostaw.

Wydaje sie, ze glowna przyczyna wielu niepowodzenn w uzyskiwaniu nale-
zytej przewagi konkurencyjnej firm funkcjonujacych w ramach sieci dostaw jest
brak zrozumienia istoty przemian w filozofii funkcjonowania wspélczesnego bi-
znesu. Usytuowanie firm w klasycznych taficuchach dostaw zaklada ich stalg
pozycje w doé¢ sztywnym lancuchu wartosci o wrodzonym jednokierunko-

2 H.Ch. Pfhol: op. cit.

24 P, Ploszajski: Zdgzyc przed rewolucjq. ,Zycie Gospodarcze” 2000, nr 13, s. 32; D. Kisperska-Moron:
,Zywe” taricuchy dostaw jako pomost do biznesu przyszlosci, referat prezentowany na konferencji na-
ukowej Wyzszej Szkoly Logistyki, Poznan 2007.
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wym, liniowym i sekwencyjnym charakterze. W tej sytuacji proces dodawania
wartosci polega na sprawnej i skutecznej realizacji kolejnych czynnosci w proce-
sie realizacji dostaw do klientéw, a samo dodawanie wartosci jest jednoczeénie
procesem tworzenia dodatkowych kosztéw zwigzanych z kolejnymi fazami
przeplywoéw débr i ustug.

Tymczasem w praktyce funkcjonowania firm powstaja wielostronne zwiazki
pomiedzy firmami, ktére powoduja, ze wspélpracujace podmioty gospodarcze
sq rownoczesnie uczestnikami wielu tancuchéw dostaw, co prowadzi do ,na-
wiazywania wielorakich relacji miedzyorganizacyjnych oraz zwiekszania liczby
ogniw na poszczegolnych szczeblach przeptywu produktéw””. Juz w prze-
szlosci, kiedy konfiguracja lancuchéw dostaw nie byta jeszcze tak zlozona, za-
uwazano, ze ,[...] zarzadzanie lancuchem dostaw jest koncepcja, w ramach kto-
rej analizuje sie i zarzadza calg sieciag od dostawcéw do ostatecznych odbiorcow
w celu uzyskania rezultatéw najlepszych dla catego systemu””. Tak wiec ostatecz-
nie mozna méwic o sieciach tancuchow dostaw”, ktére tworza zlozone systemy
zaleznos$ci w ramach sieci ,[...] wielu wspoélzaleznych firm reprezentujacych za-
réwno $wiat zaopatrzenia, jak i dystrybucji”*. Tak wiec liniowos¢ powigzah po-
miedzy firmami zostaje tu powaznie wzbogacona o wielostronne zaleznosci na
poszczegdlnych etapach przeplywu produktow.

W szczegoblnosci nalezy podkresli¢ tu nasycenie wspélczesnych sieci dostaw
ustugami, o czym decyduja silne tendencje do outsourcingu wielu proceséw,
a w logistyce — przede wszystkim transportu i magazynowania”. Tak wiec
w obecnie funkcjonujacych systemach dostaw najczesciej mamy do czynienia ze
swoistg ,mieszankq” dzialan zwigzanych z zarzadzaniem przeplywami material-
nymi oraz koordynowaniem ustug, ktére mozna okresli¢ jako ,dobra niemate-
rialne konsumowane w momencie ich wytworzenia w postaci ré6znych $wiad-
czefi, niematerialnych korzysci oraz satysfakcji, ofiarowanych na sprzedaz”™
przez firmy. Uslugi te sg czeScig oferty firm wspotpracujacych w tancuchach do-

% A. Swierczek: Wirtualne laricuchy dostaw jako forma organizacji [w:] Czynniki rozwoju wirtualnych tasi-

cuchéw dostaw, praca zbiorowa pod red. D. Kisperskiej-Moron, Akademia Ekonomiczna w Katowi-
cach, Katowice 2009.

L.M. Ellram, M.C. Cooper: Purchasing and Logistics Strategy. ,The International Journal of Logistics
Management” 1993, nr 2.

Mozna tu polemizowac z koncepcja tzw. sieciowych lancuchéw dostaw, ktéra prawdopodobnie
wziela swoje Zrédlo w niedoskonatym tlumaczeniu angielskiego okreslenia ,supply chain network”.
Termin ten okresla wlasnie ,sie¢ lancuchéw dostaw”, wskazujac na wielkokanalowe przeplywy
produktéw pomiedzy poszczegdlnymi wezlami sieci dostaw. Sam taiicuch dostaw w tym przypad-
ku pozostaje w dalszym ciggu sekwencyjnym przekazywaniem produktu pomiedzy kolejnymi
ogniwami.

K. Rutkowski: Zarzqdzanie taricuchem dostaw — préba sprecyzowania terminu i okreslenia zwigzkéw z logi-
stykg. Gospodarka Materialowa i Logistyka. 2004, nr 12.

Czynniki rozwoju wirtualnych tancuchdw dostaw, praca zbiorowa pod red. D. Kisperskiej-Moron, Aka-
demia Ekonomiczna w Katowicach, Katowice 2009.

30" A. Payne: Marketing ustug. PWE, Warszawa 1996, s. 20.
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staw, wynikajacej z ogdlnie przyjetej aktywnej obstugi klienta na etapie przed-
transakcyjnym, transakcyjnym i potransakcyjnym”. Najczesciej maja one charak-
ter komplementarny w stosunku do materialnego wyrobu na przyktad w przy-
padku ustug konserwacyjnych, instalacyjnych, handlowych, transportowych, fi-
nansowych”.

W zwigzku z nasyceniem fizycznych przeptywéw produktéw materialnymi
i niematerialnymi procesami ustugowymi zwieksza sie stopien niepowtarzalno-
§ci dziatah realizowanych w sieciach dostaw™. S one ksztaltowane w oparciu
o takie charakterystyczne cechy ustug, jak™:

— niematerialno$¢, bowiem uslugi w wiekszosci nie wiaza sie z wytwarzaniem
doébr materialnych;

— réznorodnoé¢ (heterogenicznosé), gdyz uslugi sa bardzo urozmaicone i nie-
jednolite;

— nierozdzielno$¢ (symultaniczno$¢), bowiem uslugi sa $wiadczone przez
ustugodawce i jednoczesnie konsumowane przez klienta;

— nietrwalo$¢ wobec braku mozliwosci magazynowania uslug.

Zarzadzanie procesami na rynkach dojrzatych, nasyconych, towarzyszacymi
produktom ustugami catkowicie zmienia swoj charakter, wymagajac specyficz-
nych narzedzi wspierajacych podejmowanie decyzji w systemach dystrybuciji.
Ostatecznie prowadzi to do zmiany charakteru gospodarki z przemystowej na
ustugowy, ktoéra znajduje sie pod wplywem nastepujacych czynnikéw:

— zmieniajaca si¢ natura funkcjonowania firm,
— wzrost konkurencji,

— zmieniajace si¢ role organizacyjne,

— zmieniajgce si¢ wymagania zewnetrzne,

— mozliwoéci technik informatycznych®.

W rezultacie powyzszych zjawisk istnieje wyrazna presja na dekompozycje
tradycyjnych lahcuchéw wartosci, a co za tym idzie — postrzeganie kazdego
z ogniw tradycyjnego laficucha dostaw jako potencjalnie wysoce konkurencyj-
nego wezla o okreslonych doskonatych kompetencjach w zakresie realizacji
konkretnych procesow. Taki wezel (firma) moze stawac sie elementem réznych
tancuchéw dostaw i réznych strumieni wartosci w zaleznosci od pojawiajacych
si¢ na biezaco okazji do rozpoczecia i ewentualnej kontynuacji biznesu.

3 R.H. Ballou: Business Logistics Management. Prentice Hall, Englewood Cliffs 1992.

32 M. Pluta-Olearnik: Marketing ustug, PWE, Warszawa 1993, s. 24.

3 Jest to jednak stwierdzenie tylko wzglednie prawdziwe, bowiem masowo $wiadczone ustugi nie
spelniaja wymogu braku powtarzalnosci.

Por. A. Payne: op. cit., s. 21-24; K. Rogozinski: Nowy marketing ustug. Akademia Ekonomiczna, Po-
znan 1998, s. 18-21.

M. Zairi: Measuring Performance for Business Results. Chapman & Hall, London 1994.
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4. Wirtualizacja w sieciach taficuch6w dostaw

Coraz powszechniej wylania si¢ zjawisko wirtualizacji tancuchéw i sieci do-
staw, cho¢ na gruncie teorii i praktyki nie zostalo ono jeszcze nalezycie ugrunto-
wane. Pojecie ,organizacja wirtualna” pojawilo si¢ we wczesnych latach dzie-
wieédziesiatych i nie doczekalo sie jednolitego zdefiniowania®. Réznorodne
proby zdefiniowania tego pojecia wskazuja jednoczesnie na stala ewolucje tego
pojecia”. Przytaczane okreslenia zazwyczaj akcentuja rézne cechy organizacji
wirtualnej, wiec jej zdefiniowanie jest najlatwiejsze poprzez wyrdznienie jej
atrybutow.

Tak wiec, pomimo braku jednoznacznej listy wszystkich cech ,wirtualnych”
sieci dostaw, przeglad jej okreélen pozwala na wyrdznienie nastepujacych
charakterystycznych cech, determinujacych sposéb jej funkcjonowania:

— tymczasowos¢,
koncentracja na kliencie,
— rozproszenie geograficzne,

intensywne wykorzystanie technologii informatycznych,

sieciowa struktura organizacyjna,

wykorzystanie kluczowych kompetencji swych uczestnikéw™.
Wirtualny system dostaw skupia ,spolecznos¢” firm i instytucji, jednoczac je
czesto tylko okresowo w zakresie pewnych zadan poprzez okazjonalne, wspoél-
ne cele, wartosci i dzialania. Tworzony jest zatem tymczasowo na okres realizacji
okreslonego zadania, po czym ulega dekompozycji, za§ nawet w trakcie realiza-
¢ji zadania czlonkowie wirtualnego laficucha dostaw moga bra¢ udzial w in-
nych sieciach lub aktywizowa¢ nowe. Zmiana celéw dzialania moze oznacza¢
rekonfiguracje sieci i calej organizacji. Dzieje sie tak w przeciwienstwie do bar-
dziej tradycyjnych alianséw strategicznych, gdyz organizacje wirtualne rozpa-
daja sie, gdy zniknie przyczyna wspoélpracy.

Korzysci organizowania wirtualnych taficuchéw dostaw skupiaja sie wokét
nastepujacych aspektow:
wirtualne faficuchy (lub sieci) dostaw sa przede wszystkim rezultatem celo-
wego doboru partneréw;
sa elastyczne i posiadaja niezwykla zdolnoé¢ dopasowywania si¢ do zmien-
nych sytuacji;

— tworza znaczny potencjal synergiczny;
pozwalajg optymalizowaé taficuch wartosci produkcji i dystrybucji;

3 M. Brzozowski: Istota organizacji wirtualnej. ,Przeglad Organizacji” 2007, nr 2.

% W. Saabeel, T.M. Verduijn, I. Hagdorn, K. Kumar: A Model of Virtual Organization — A Structure and
Process Perspective, ,Electronic Journal of Organizational Virtualness” 2002, nr 1, www.virtual-
-organization.net; A.Wassenaar: Understanding and Designing Virtual Organization Form. ,Newslet-
ter” 1999, nr 1, www.virtual-organization.net.

3 M. Adamczyk: Charakterystyka organizacji wirtualnej. ,Gazeta IT” 2005, nr 9 (39).
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— powoduja istotny wzrost produktywnosci i obnizke kosztéw;
— generuja oszczednosci czasowe i powoduja wzrost plynnosci dziatania”.
Wirtualne systemy dostaw nie sa jednak pozbawiane pewnych wad, wéréd

ktorych te najbardziej istotne to np.:
mozliwoé¢ naduzycia wladzy i wywolania samowoli partneréw;
problemy z identyfikacja pracownikéw;
— ewolucja w kierunku zawierania krétkotrwalych uméw pomiedzy partnera-
mi o bardzo atrakcyjnych kompetencjach;
w organizacjach gospodarczych istnieje koniecznos¢ regulacji zysku i opra-
cowania zasad jego podziatu®.
Taki wirtualny system dostaw od okolo dekady w coraz wiekszym stopniu
staje si¢ symbolem nowoczesnoéci rozwoju ekonomiczno-spotecznego, ale
wbrew temu jest nadal jednym z najbardziej niezrozumialych i dyskusyjnych
poje¢ wspodlczesnego Swiata. Jednakze koncepcja ta niewatpliwie wywiera istot-
ny wplyw na zmiane modelu konkurowania firm, ktére w takich tymczasowych
organizacjach pragna funkcjonowac i korzysta¢ z oportunistycznych szans swe-
g0 rozwoju.

5. Logistyka wirtualna jako wsparcie dekompozycji
lancuchéw dostaw

Tzw. logistyka wirtualna zdaje sie pozwala¢ na realizacje korzysci skali po-
przez uzytkowanie wspélnych zasobéw przy jednoczesnym zachowaniu korzy-
§ci z realizacji indywidualnych zadan i transakcji poszczegélnych firm. Zwiek-
szenie stopnia wykorzystania zasobéw jest przy tym mozliwe wskutek elastycz-
nego wzgledem zapotrzebowania rozmieszczenia zasobéw, za$ skrocenie okre-
su dostawy jest mozliwe poprzez lepsze zarzadzanie priorytetami dziatalnosci
operacyjnej".

W logistycznym wsparciu nowoczesnych modeli dystrybucji nie powinna
mie¢ znaczenia lokalizacja zasobéw lub ich forma, ale istotne jest, aby odpo-
wiednie zasoby uczyni¢ dostepnymi zgodnie z zapotrzebowaniem. Lokalizacja
tych zasobéw czesto ma drugorzedne znaczenie, podobnie jak nieistotne jest,
czy zasoby te wciaz majg jeszcze by¢ dostarczone, kupione, czy nawet wypro-
dukowane, jesli tylko moga by¢ dostepne zgodnie z zapotrzebowaniem.

% D. Brutsch, F. Frigo-Mosca: Virtuelle Organisation in Praxis. ,JO Management” 1996, nr 9.

40 K. Zimniewicz: Wspdlczesne koncepcje i metody zarzqdzania. Polskie Wydawnictwo Fkonomiczne,
Warszawa 1999, s. 100-101.

4 M.P. Clarke: Virtual logistics. An introduction and overview of the concepts. International Journal of
Physical Distribution & Logistics Management, Vol. 28. No. 7, 1998, s. 486-507.
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Logistyka wirtualna opiera sie na traktowaniu zasobéw logistycznych (zapa-
s6w i transportu) jak towaréw w sposdb podobny do tego, jak banki traktujg
walute. Oznacza to, ze zasoby logistyczne moga by¢ pozyczane lub sprzedawa-
ne, konsolidowane w sposéb elastyczny, dzielone czy alokowane. Takie zaloze-
nie zmienia catkowicie ksztalt systeméw logistycznych oraz poziom ich efektyw-
noéci. Taka koncepcja logistyki wirtualnej wymaga niezwykle szerokiego zakre-
su outsourcingu i zlecania ustug logistycznych®.

Podstawowym zasobem logistycznym sa zapasy rozumiane zazwyczaj jako
pewna ilos¢ zgromadzonych wyrobow gotowych lub towaréw. W logistyce wir-
tualnej alternatywa dla takiego pojmowania zabezpieczenia przeplywoéw pro-
duktéw moze by¢ precyzyjne zdefiniowanie kanalow logistycznych, ktérymi
produkty moga by¢ udostepniane oraz zabezpieczenie niezbednej zdolnosci
przerobowej i zasobéw w tych kanatach logistycznych. W takim ukladzie zapas
jest tworzony raczej w oparciu o odpowiednio zaplanowane procesy produkgji
anizeli o gromadzenie produktéw fizycznych. W ten sposéb w duzym stopniu
redukuje sie potrzebe utrzymywania zapaséw bezpieczenstwa (rys. 3.).

Za_pas Zapas
cykliczny cykliczny

Fizyczny zapas

bezpieczenstwa
Zapa§ Zapas wirtualny
bezpieczenstwa w innej lokalizacji

Zapas wirtualny w
kanale logistycznym

Konwencjonalny zapas Zapas w logistyce wirtualnej

Rysunek 3. Porownanie struktury zapaséw w tradycyjnej i wirtualnej koncepcji logistyki

Zrédto: Opracowano na podstawie M.B Clarke: Virtual logistics. An introduction and overview of the
concepts. International Journal of Physical Distribution & Logistics Management, Vol. 28, No. 7, 1998,
s. 495-496.

W logistyce wirtualnej, oprécz zapaséw zabezpieczanych w tradycyjnych
kanatach logistycznych, pojawiaja sie takze zapasy wirtualne w miejscu innym
niz lokalizacja danej firmy. Sg to fizyczne zapasy produktéw, ktére moga zostac

4 R.1. van Hoek: Logistics and virtual integration. Postponement, outsourcing and the flow of information.
International Journal of Physical Distribution & Logistics Management, Vol. 28, No. 7, 1998,
s. 508-523.
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pozyskane, niezaleznie od ich umiejscowienia, poprzez transakcje kupna
i sprzedazy, a takze ,pozyczania” produktéw bez zmiany ich lokalizacji. Dostaw-
cy moga sprzedawacé sobie wzajemnie produkty przechowywane w odleglych
magazynach bez zmiany lokalizacji fizycznej zapaséw w celu realizowania do-
staw lokalnych. W przypadku dostaw na duza odlegloé¢ lub wysokich kosztow
transportu dostawcy moga poszukiwac alternatywnych zrédet realizacji dostaw
zlokalizowanych blizej punktu docelowego. Na odleglos¢ mozna tez realizowa¢
bezposrednie dostawy od producentéw, eliminujac fizyczne posrednictwo ma-
gazynu trzeciego uczestnika procesu przeplywu produktéw. W ten sposéb wir-
tualna logistyka, opierajaca sie o rozlegte systemy informacyjne i Internet, moze
dokonywac¢ substytucji transportu poprzez szereg transakcji doprowadzajacych
do szybkiego dostarczenia fizycznego produktu do zainteresowanego odbiorcy.
W ten sposéb eliminuje sie kosztowne procesy transportu i zwieksza sie oplacal-
nos¢ procesOw zaopatrzenia i dystrybucji, poprawia sie poziom obstugi klienta
oraz skraca si¢ okresy dostawy.

Jak wynika z powyzszych rozwazan, logistyka wirtualna opiera sie o ,han-
del” zasobami logistycznymi na szeroka skale. Zasoby te moga obejmowac pro-
cesy produkgji, subprocesy produkcyjne, narzedzia logistyczne, pojazdy, wolne
moce przewozowe, sprzet do manipulacji materialowych, elementy zapaséw,
czeéci zamienne lub nawet powierzchnie magazynowa. Ustugi te moga by¢
przedmiotem transakcji pojedynczo lub w formie portfolio ustug dopasowywa-
nego do biezacego zapotrzebowania rynkowego na obstuge logistyczna pod-
miotdw gospodarczych. Zasoby te sa zakupywane i wykorzystywane w sposéb
zdalny, a nastepnie wypozyczane lub sprzedawane w sytuacji, gdy stanowia
nadwyzke w stosunku do biezacych potrzeb. Fizyczna lokalizacja poszczegol-
nych zasobéw nie jest tak istotna; jedyna bariera zdalnego wykorzystania tych
zasobow jest koszt ich dostepnoéci. W praktyce pojawiaja sie juz wirtualne sy-
stemy logistyczne oparte o technologie internetowe, np. dla sprzedazy wolnych
mocy przewozowych w transporcie miedzynarodowym, cho¢ zakres dzialania
tych systeméw jest jeszcze bardzo ograniczony®”.

Systemy potencjalnej logistyki wirtualnej beda zorganizowane i beda funk-
cjonowaé w sposdb do$¢ odmienny od konwencjonalnych systemoéw logistycz-
nych. Konwencjonalne ustugi logistyczne zazwyczaj wymagaja alokacji duzej
iloSci zasobdéw jako bufora zabezpieczajacego w przypadku istotnych wahan po-
dazy oraz zmian wymogdéw w zakresie potrzebnych ustug. Z pewnoscia jedna
z cech charakterystycznych bedzie oparcie ich dziatania o systemy e-handlu
i e-biznesu”. Mozna wskaza¢ kilka podstawowych zasad projektowania syste-
moéw logistyki wirtualnej:

43 M.P. Clarke: op. cit., s. 488.

4 SR. Croom: The impact of e-business on supply chain management. An empirical study of key develop-
ments. International Journal of Operations & Production Management, Vol. 25, No. 1, 2005,
s. 55-73.
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— zasoby logistyczne to towary, ktére maja swoja funkcjonalnosé¢, dostepnos¢;

— rozdzial wlasnoéci i kontroli zasobéw logistycznych od ich fizycznej lokaliza-
qji, co pozwoli na zdalne wykorzystywanie tych zasobéw;

— zmiana wlasnosci zasobéw logistycznych lub modyfikacja ich zastosowania
nie musi oznacza¢ ich fizycznego transferu;

— publiczny wspdlny dostep do informacji na temat zasobéw logistycznych
oraz elektroniczny handel w zakresie tych zasobow;

— integracja uslug magazynowych, transportowych i produkcyjnych w ce-
lu uzyskania mozliwosci ksztaltowania dostepnosci produktu i kontroli
zapaséw".

Koncepcje zasobow logistycznych w systemach konwencjonalnych i wirtual-
nych przedstawia rysunek 4. W konwencjonalnym systemie logistycznym fatwo
dostepne sa jedynie te zasoby logistyczne, ktére znajduja sie w danej lokalizacji.
W wirtualnych systemach logistycznych dostepne sa zasoby logistyczne z lokali-
zacji zewnetrznych. Do lokalizacji i uzyskiwania dostepu do niezbednych zaso-
béw logistycznych mozna uzywaé¢ komputerowych sieci informacyjnych.

Konwencjonalny system logistyczny Wirtualny system logistyczny

Rysunek 4. Koncepcja zasobéw logistycznych

Zrédlo: opracowano na podstawie M.R. Clarke: Virtual logistics. An introduction and overview of the con-
cepts, International Journal of Physical Distribution & ILogistics Management, Vol. 28, No. 7, 1998,
s. 505.

Wykorzystanie pelnego potencjalu wirtualnej logistyki wymaga nie tylko
wsparcia publicznymi systemami pozwalajacymi na dostep do informacji o za-

% D. Power: Determinants of business-to-business e-commerce implementation and performance: a structural
model. Supply Chain Management: An International Journal 10/2 (2005), s. 96-113.
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sobach logistycznych, ale takze daleko idacej standaryzacji zasobéw logistycz-
nych, takich jak: jednostki transportowe, rozmiary pojazdéw, procesy produk-
cyjne, maszyny i produkty oraz operacje manipulacyjne. Tego rodzaju standa-
ryzacja pozwoli na uzyskanie wysokiego stopnia kompatybilnosci i spéjnosci
poszczegdlnych grup uzytkownikéw. Systemy produkcyjne powinny mieé cha-
rakter modulowy. Dodatkowo zachodzi koniecznoé¢ wprowadzenia systemow
monitorujacych i kontrolujacych jakoé¢ oraz zapewniajacych precyzje, pewnosé
dzialania oraz dostepnosé¢ zasobéw logistycznych. Systemy komputerowe kon-
trolujace logistyke powinny by¢ szeroko dostepne, zas czynnosci i procesy logi-
styczne muszg by¢ zsynchronizowane w czasie. Podobnie niezbedne jest wdro-
zenie systeméw gwarantujacych sprawny proces platnosci dostawcom ustug lo-
gistycznych, jak réwniez niezbedne jest wprowadzenie regulacji ograni-
czajacych odpowiedzialnos$¢ uzytkownikéw ustug logistycznych. Takie wirtual-
ne systemy logistyczne moga wspiera¢ powigzane ze soba systemy tancuchéw
dostaw w obrebie powiekszonych rynkéw regionalnych i globalnych.

Zastosowanie wirtualnej logistyki moze ulatwi¢ przeplyw malych wolume-
néw produktéw o duzej wartosci. Moze takze znalez¢ zastosowanie w dziatal-
noéci malych i $rednich przedsiebiorstw, ktére z natury rzeczy realizujq
przeplywy produktéw w warunkach mniej korzystnych niz duze firmy, bo-
wiem nie sg w stanie osiggnac takich samych korzysci skali dziatania. Wirtualna
logistyka powinna ulatwi¢ im konsolidacje komplementarnych produktow.
W dlugim okresie wirtualna logistyka powinna pozwoli¢ na zwiekszenie efektyw-
noéci wielu operacji logistycznych w systemach dostaw, skrécenie okreséw
oczekiwania na dostawy oraz zwiekszenie reaktywnosci wzgledem zapotrzebo-
wania. Wszystko to pozwoli niewatpliwie na racjonalizacje kosztu produktéow
i ustug. Wyzszy poziom efektywnoéci logistyki znajdzie swoj wyraz takze w za-
kresie kosztéw zewnetrznych, wynikajacych z oszczednosci energii i innych za-
sob6éw, zmniejszonej kongestii transportu oraz redukcji zanieczyszczen Srodo-
wiska naturalnego.

Wirtualna logistyka, jako wsparcie ultraelastycznych modeli dystrybucji,
oznacza przeksztalcanie sie sektora TSL w kierunku zwiekszenia zakresu
zarzadzania zasobami informacyjnymi i znacznego rozszerzenia oferty ustug lo-
gistycznych. Menedzerowie tego sektora beda musieli stawi¢ czola wiekszemu
zréznicowaniu przewozonych produktéw oraz bardziej rozleglym rynkom pro-
duktéw i ustug.

6. Zakonczenie

Trudnosci gospodarcze, jakie firmy napotykaja ostatnimi czasy, sklaniajg do
glebokiej refleksji nad utartymi sposobami postrzegania proceséw biznesowych
oraz powszechnie akceptowanymi koncepcjami zarzadzania procesami logistycz-
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nymi. Wydaje sie, ze nadeszla pora, aby siegnaé po nowe sposoby ksztaltowania
tych proceséw zwlaszcza wtedy, gdy z powodu ich charakterystycznych cech
nie poddaja sie one weryfikacji tradycyjnych zalozeni racjonalnosci funkcjono-
wania.

Tego rodzaju koncepcja jest dezintegracja tradycyjnych lancuchéw wartosci,
ktére odzwierciedlane sa takze w klasycznych laficuchach dostaw produktow.
Prawdopodobnie utarte sposoby badania i analizy tych tancuchéw dostaw nie
sprzyjaja podejmowaniu decyzji w czasach braku cigglosci realizowanych pro-
ceséw gospodarczych. Stare metody i techniki zarzadzania nie przystaja w pelni
do zmieniajacego sie oblicza nowoczesnego biznesu, ktére by¢ moze jeszcze nie
w pelni sie uwydatnilo i z pewnoscia nie zostalo jeszcze wlasciwie zrozumiane.

Wydaje sig, ze stoimy u progu waznych przeksztalcenr w zakresie sposobow
prowadzenia biznesu i zarzadzania nim. Zjawisko nasycenia nowoczesnych fan-
cuchéw dostaw uslugami spowodowalo znaczne modyfikacje logiki i wielu me-
chanizméw ich funkcjonowania, co w efekcie mozna sprowadzi¢ do zmiany pa-
radygmatu zarzadzania w tych coraz bardziej zlozonych konstrukcjach gospo-
darczych. Mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze dazenie firm do utrzymania
przewagi konkurencyjnej na wspélczesnych rynkach przyczynia sie do zmiany
struktury i charakteru funkcjonujacych tam tancuchéw dostaw w kierunku ich
wirtualizacji.

Zrozumienie tego faktu lezy u podstaw rewolucji systeméw zarzadzania w
sferze logistyki". Wydaje sie, ze rozwazenie nowoczesnej koncepdji logistyki wir-
tualnej moze by¢ poczatkiem nowej koncepcji i sposobéw prowadzenia biznesu,
zarzadzania firmami i osiagania podstawowych celéw, ktére stawiaja przed sobg
w swej dzialalnosci. Bez watpienia logistyka wirtualna inspiruje do poszukiwa-
nia odpowiedzi na zasadnicze pytania: Czy tradycyjne metody zarzadzania pro-
cesami logistycznymi sa wlasciwe? Czy nowe warunki funkcjonowania, zmien-
noé¢ zdarzen rynkowych i ewolucja uwarunkowan spoleczno-gospodarczych
nie wymaga modyfikacji sposobéw obserwacji i oceny rzeczywistosci gospodar-
czej"? Juz samo podjecie takich rozwazafh moze mieé istotny wpltyw na nowo-
czesng jako$¢ zarzadzania procesami logistycznymi.
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SUMMARY

The concept of ,supply chain” results from relationship and cooperation between
suppliers and of goods and their buyers as well as form the whole variety of institutions
and firms supporting physical movements of products. Due to different ways of integra-
tion of the subsequent links of that flow members of these supply chains divide their
roles and tasks connected to management of product flows. On the basis of supply chain
relationships a related value chain is created, but adding that value can be identified as
increased costs of the flow of products. Actual tendencies to create virtual supply chains
result in decomposition of value chains. Actual business practices and tendencies to out-
source logistics processes which in turn results in larger level of saturation with services,
require significant changes in logistics performance. Virtual logistics might serve as a con-
cept for support of decomposed virtual supply chain networks based on virtual opera-
tions.
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WSPOLCZESNE PROBLEMY FUNKCJONOWANIA
RYNKU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO W POLSCE

Ocena funkcjonowania polskiego rynku transportu samochodowego jest
niezmiernie trudnym zagadnieniem. Wplywaja na to miedzy innymi naste-
pujace przestanki:

- fragmentaryczne dane dotyczace charakterystyki iloSciowej tej galezi w rocz-
niku statystycznym GUS;

— brak kompleksowego monitoringu tego rynku na szczeblu Ministerstwa In-
frastruktury;

— brak informacji na temat kondycji finansowej tej galezi;

— nieche¢ Srodowiska przewoznikéw do udzielania jakichkolwiek informacji
o swojej dzialalnosci w warunkach braku przymusu informacyjnego.
Pomimo Rozporzadzenia Unii Europejskiej o wprowadzaniu w krajach

czlonkowskich zasad uzyskiwania aktualnych, wyczerpujacych i wiarygodnych
informacji na temat struktury, dzialalnosci, konkurencyjnosci oraz funkcjono-
wania przedsiebiorstw we Wspdlnocie, w Polsce w odniesieniu do transportu
samochodowego w zasadzie nie wprowadzono zadnych konkretnych roz-
wigzan'.

Niemniej od 2005 roku Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie
wraz z ZMPD prowadza wlasne badania ankietowe dotyczace charakterystyki
polskich przedsigbiorstw transportu samochodowego w przewozach tadunkéw.
Sa to pionierskie badania, ktére pozwalaja chociazby w czesci scharakteryzowac
ten rynek przewozowy, wypelniajac niewatpliwg luke w literaturze przedmiotu.

Oceniajac ogodlnie ten rynek, mozna powiedzie¢, ze charakteryzuje si¢ on na-
stepujacymi cechami:

! Rozporzadzenie Rady/ WE, Euroatony/ nr 58/97 z dnia 20 grudnia 1996 r. w sprawie statystyk struk-
turalnych dotyczacych przedsigbiorstw, Dz.U. I. 14 z 17.01.1997 r., s. 1.
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— bardzo duza iloé¢ przedsiebiorstw, szczegdlnie ze sfery mikro;

- nadpodaz $rodkéw transportowych, szczegélnie wysokotonazowych;

— pelny liberalizm w dostepie do zawodu przewoznika;

— brak korzystania w wiekszosci przedsiebiorstw z niezbednej wiedzy ekono-
micznej.

Oceniajac rynek przewozéw towarowych w ostatnich 15 latach, nalezy
stwierdzi¢, ze charakteryzuje si¢ on znacznym stopniem wahan cyklicznych
w zakresie podazy tadunkoéw. Ta amplituda znacznie przyspieszyta w okresie od
2006 do 2009 roku. Z takimi wahaniami musza sie liczy¢ w konstruowaniu swo-
ich strategii rozwojowych polscy przewoznicy zaréwno funkcjonujacy na tym
rynku, jak i zamierzajacy rozpocza¢ dzialalnos¢ przewozowa. Gdyby te przed-
sigbiorstwa chcialy zapozna¢ si¢ z wykresami koniunktury, prezentowanymi
przez ITS w Warszawie, to sytuacja wielu przedsiebiorstw bylaby inna niz moz-
na zaobserwowa¢ w chwili obecnej.
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Rysunek 1. Wskaznik koniunktury w krajowym ciezarowym transporcie samochodo-
wym w okresie od I kwartalu 1997 r. do III kwartatu 2009 r.
Zrodlo: 1. Balke, ITS Warszawa 2009.
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Gdyby przedsiebiorstwa transportu samochodowego zainteresowaly sie ta-
kim materialem, to zorientowatyby sie, ze juz od II kwartatu 2007 roku nalezalo
przebudowywac swoje strategie funkcjonowania na rynku, a nie w sposéb nie-
kontrolowany dokonywa¢ duzych zakupéw taboru ciezarowego. Rezultatem ta-
kich niekontrolowanych zakupéw sa dane zawarte w tablicy 1.
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Tabela 1. Samochody cigzarowe (liczha wypisow z licencji) w Polsce, w przedsigbiorstwach upraw-
nionych do zarobkowego wykonywania przewozéw migdzynarodowych wg norm emisji zanieczysz-
czen

Norma emisji Stan na dzien:

Zanieczyszezen | 1,05.2004 | 1.01.2005 | 1.01.2006 | 1.01.2007 | 1.01.2008 | 1.01.2009 | 1.05.2009
EURO 0 679 1292 1702 1951 2277 2497 2392
EURO | 5483 7263 8281 9213 8643 8648 8365
EURO Il 16597 23048 27576 31586 31753 33067 32456
EURO Il 14810 22998 32503 45874 52596 57521 57440
EURO IV 830 1386 1952 2819 13329 20300 21125
EURO V 335 402 529 840 3576 4752 4764
Razem 38734 56389 72543 92283 | 112174 | 126785 | 126542

Zrédlo: Ministerstwo Infrastruktury; material na posiedzenie sejmowej Komisji Infrastruktury
w dniu 20 maja 2009 1.

Mozna stwierdzi¢, ze w okresie od 2007 roku do 1 maja 2009 r. polskie przed-
siebiorstwa transportu samochodowego zakupily ponad 33 tys. samochodéw
ciezarowych, gdy wykresy koniunktury wskazywaly na pojawiajace si¢ duze
spowolnienie gospodarcze.

Nalezaloby przyjaé, ze jedna z podstaw oceny sytuacji na rynku miedzyna-
rodowych przewozéw ladunkéw transportem samochodowym w Polsce moga
by¢ wyniki kwartalnych badan koniunktury w transporcie prowadzonych w In-
stytucie Transportu Samochodowego od 1997 r.”

Wielkoscig sluzaca do syntetycznej oceny koniunktury w transporcie samo-
chodowym jest wskaznik koniunktury wyrazajacy istniejace i przewidywane
tendencje w zakresie podstawowej dziatalnosci przedsiebiorstw transporto-
wych, tj. przewozow.

Podstawe obliczenn wskaznika koniunktury stanowi saldo ocen uzyskanych
z badanych firm transportowych dotyczacych stwierdzenia stanu istniejacego
i przewidywania na okres nastepnego kwartalu: wzrostu, braku zmian badz
zmniejszenia przewozow. Saldo oceny kazdego z respondentéw jest rowne od-
powiednio: 1, 0, -1.

Wartoé¢ salda ocen dotyczacych przewozoéw jest Srednia wazong sald uzy-
skanych od wszystkich respondentéw. Wagi uwzgledniajg wielkoé¢ przedsiebior-
stwa transportowego mierzona liczba eksploatowanych przez nie samochodéw
ciezarowych.

Struktura ocen dotyczacych przewozéw ladunkéw miedzynarodowym
transportem samochodowym za III kwartal 2009 r., wazona wielkoscia przedsie-

2 Dorosiewicz T., Dorosiewicz S., Balke L.: Koniunktura w transporcie. Badania kwartalne; Instytut
Transportu Samochodowego; biuletyn nr 49-51; Warszawa 2009 r. (prowadzone w ITS kwartalne
badania dotycza m.in. 550 firm wykonujacych przewozy miedzynarodowe).
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Rysunek 2. Struktura oceny sytuacji w zakresie miedzynarodowych przewozéw cigzaro-

wych w 2009 r. dokonana przez ankietowane przedsiebiorstwa

Zrédto: Dorosiewicz S., Dorosiewicz T, Balke L: Koniunktura w transporcie. Biuletyn nr 49-51; Instytut
Transportu Samochodowego, Warszawa 2009.

biorstw, byla nastepujaca: 7,4% — wzrost przewozéw, 28,8% — brak zmian, 31,9%
— zmniejszenie przewozow (rys. 2.).

Wazona wielkoscig przedsiebiorstw struktura ocen dotyczacych przewidy-
wan co do przewozéw tadunkéw miedzynarodowym transportem samochodo-
wym w IV kwartale 2009 r. byla nastepujaca: 10,9% — wzrost przewozow; 40,2%
— brak zmian; 16,2% - zmniejszenie przewozéw.

Analizujac salda opinii przewoznikéw o sytuacji w przewozach miedzynaro-
dowych za okres trzech pierwszych kwartaléw 2009 r. i przewidywan na IV
kwartal, nasuwa sie jednoznaczne stwierdzenie $wiadczace o tendencjach po-
prawy na tym rynku. Badania ITS wskazuja na pewien wzrost optymizmu w
przewidywaniach przewoznikéw. W 2009 r. zmniejszyt sie udzial opinii
$wiadczacych o spadku przewozéw miedzynarodowych, a wlasnie taka opinia
przejawiala sie u duzej liczby respondentéw w 2008 r.

Salda ocen dotyczacych ksztaltowania sie ciezarowych przewozéw mie-
dzynarodowych, uzyskane w efekcie badan prowadzonych w ITS w okresie od
I kwartalu 2002 r., i prognozy na IV kwartal 2009 r. przedstawia rysunek 3.

Analiza przedmiotowych sald ocen dotyczacych przewozéw miedzynarodo-
wych wskazuje, ze juz w III kwartale 2007 r. mozna bylo zauwazy¢ poczatek
tendencji spadkowej przewozéw. W kazdym kolejnym kwartale, az do IV kwar-
talu 2008 r., dominowala silna tendencja spadku miedzynarodowych przewo-
z6w tadunkéw. Od II kwartatu 2009 r. obserwuje sie pewna poprawe w ocenie
sytuacji przewozowej przez przewoznikow miedzynarodowych.

Obliczona przy wykorzystaniu wynikéw przeprowadzonych badan, na pod-
stawie przyjetej formuly, wartos¢ wskaznika koniunktury w miedzynarodo-
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Rysunek 3. Salda ocen dotyczacych ksztaltowania sie¢ ciezarowych przewozéw mie-
dzynarodowych w okresie od I kwartatu 2002 r. do III kwartatu 2009 r. i przewidywania
na IV kwartat 2009 r.

wych przewozach tadunkéw transportem samochodowym w III kwartale 2009 r.
wyniosla —18,6 (tab. 2.). W poréwnaniu z II kwartatem 2009 r. (wskazZnik koniun-
ktury —49,8) nastapila poprawa koniunktury.

Tabela 2. Wskazniki koniunktury w miedzynarodowym transporcie cigzarowym w Il i w Ill kwartale
2009 r.

Il kwartat 2009 r. Il kwartat 2009 r.
Ogotem -49,8 -18,6
Region potnocno-zachodni 42,7 -38,0
Region centralny -54,7 -21,6
Region wschodni -54,1 -29,3
Region potudniowo-zachodni -39,6 -4.9
Region potudniowy -46,7 -9.1

Zrédto: Dorosiewicz T, Dorosiewicz S., Balke L: Koniunktura w transporcie. Badania kwartalne. Instytut
Transportu Samochodowego; biuletyn nr 51; Warszawa 2009.

Najbardziej niepomyslng warto$¢ wskaznika stwierdzono w regionie péinoc-
no-zachodnim. Wszystkie grupy przedsiebiorstw wykazuja ujemna warto$é
tego wskaznika, co oznacza przewage tendencji spadkowych w iloéci przewozo-
nych tadunkéw lub tez przewage nastrojéw pesymistycznych w prognozach na
kolejny kwartat.

Pozostaje jeszcze ocena funkcjonowania tego rynku, wynikajaca z badan an-
kietowych prowadzonych wsrdd przedsiebiorstw transportowych, a do-
tyczacych ich sytuacji finansowo-ekonomicznej, a takze wiasne obserwacje au-
tora jako specjalisty w branzy transportu samochodowego. Ot6z mozna przyjac,
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ze sytuacja przedsiebiorstw transportu samochodowego w Polsce, szczegdlnie
tych, ktore wykonujgq wylacznie przewozy, jest niezwykle trudna z punktu wi-
dzenia ekonomicznego. W tych podmiotach od razu mozna zaobserwowac zalez-
noé¢ miedzy wielkoscig przewozonych ladunkéw a sytuacja finansowa. Nieco
inna sytuacje mozna zaobserwowac wsrdd tych przedsiebiorstw, ktére klientom
oferowaly nie tylko przewozy, ale takze szereg ustug z tzw. pakietu ustug logi-
stycznych.

Potwierdzeniem tej tezy sa opinie praktykéw transportowych, ktérzy wyraz-
nie podkreslaja aspekt wieloplaszczyznowych rodzajéw dziatalnosci wspodtczes-
nych operatoréw logistycznych. Dla przykladu W. Sienicki stwierdza: ,logistyka
jest dziedzing praktycznie nieograniczona, natomiast podstawowa usluga trans-
portowa jest w tym kontekscie, przepraszam za wyrazenie, narzedziem najbar-
dziej prymitywnym, co do ktérego oczywiscie wymagania stale rosna, ekologicz-
ny, nowoczesny tabor, odpowiednio przeszkoleni kierowcy, systemy zarzadza-
nia flota i ludZmi — te wszystkie czynniki generuja bardzo wysokie koszty”".

Oceniajac rynek transportu samochodowego w Polsce, nalezy wyraznie pod-
kresli¢, ze jest on i bedzie narazony nie tylko na skuteczne oddzialywanie oto-
czenia krajowego, ale takze, i przede wszystkim, otoczenia unijnego. Systematycz-
ne wdrazanie ekonomiczno-filozoficznej reguly postepowania — uzytkownik
placi — prowadzi¢ bedzie do statego wzrostu kosztéw calkowitych w przedsie-
biorstwach transportowych. Wyraznym tego przykladem jest podniesienie
z dniem 1 stycznia 2010 roku przez Ministerstwo Finanséw akcyzy na paliwo, co
skutkuje wzrostem jego ceny na litrze o okoto 20 groszy'. Do tego nalezy doda¢
znaczacy wzrost podatku od §rodkéw transportowych, a takze oplat za korzy-
stanie z sieci drég. Ten wzrost kosztéw bedzie przyczynial sie do eliminacji
z rynku niektérych przedsiebiorstw, ktére prowadzac jednorodng dziatalnosé¢ —
tylko przewozy tadunkéw — nie sprostajg konkurenci kosztowej na tym rynku.

Wyraznie trzeba takze podkresli¢ fakt ryzykownej dla transportu samocho-
dowego polityki transportowej Unii Europejskiej. Ot6z forsowanie polityki
zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego, stusznej z punktu widze-
nia mikro i makro gospodarki, bedzie powodowa¢ okreslone skutki dla transpor-
tu samochodowego w postaci ograniczania jego roli w realizacji tahcuchéw do-
staw. Bedzie nastepowal powrét do tzw. koncepcji modal Split, a wiec podziatu
zadan przewozowych. w praktyce oznacza to zmierzanie do ograniczenia roli
transportu samochodowego w systemie transportowym danego kraju do pozio-
mu okolo 50% w stosunku do innych galezi transportu.

Podsumowujac, nalezy wyraznie da¢ sygnal przedsiebiorstwom transportu
samochodowego w Polsce do podjecia dzialah w zakresie ponownych analiz
swoich strategii funkcjonowania na rynku. To widoczne aktualnie spowolnienie

3 W. Sienicki: W dobrych czasach bgdZcie pewni, ze przyjda gorsze, Przewoznik 2010, nr 8, s. 33.
4 http//biznes, Interia/pl/news z dnia 17.01.2010.
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gospodarcze, wyrazajace si¢ w zmniejszonej podazy ladunkéw, a takze zamie-
rzenia polityki transportowej Unii Europejskiej, powinno by¢ czytelnym syg-
nalem dla $rodowiska przewoznikéw, ze nalezy przewartoéciowywaé swoje
dotychczasowe strategie dzialania, bowiem perspektywa tego rynku bedzie ko-
niecznoé¢ iloséciowego zmniejszenia zaréwno liczby przedsiebiorstw, jak i poten-
cjalu przewozowego.
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SUMMARY

The article presents reflections on the problems of motor transport market in Poland.
It also shows the economic problems in this mode of transport. Morover the author made
an overall assessment of motor transport enterprises in the market.
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METODY DOBORU SRODKOW TECHNICZNYCH
ORAZ TECHNOLOGII PROCESU PRZEWOZOWEGO
DO ZADAN TRANSPORTOWYCH

1. Podstawowe technologie transportowe

Rozréznia sie trzy podstawowe technologie: zunifikowane, specjalizowane
i uniwersalne.

Zunifikowana technologia procesu przewozowego polega na przemieszcza-
niu ladunkéw w znormalizowanych kontenerach lub innych zbiorczych jedno-
stkach tadunkowych z wykorzystaniem S$rodkéw przewozowych i maszyn
tadunkowych dostosowanych do parametréw wspomnianych jednostek zaréw-
no pod wzgledem formy zewnetrznej, jak i masy fadunkéw. W technologii zuni-
fikowanej majg zastosowanie kontenery typoszeregu ISO oraz jednostki tadun-
kowe zunifikowane wedlug wzorca wymiarowego palety uprzywilejowanej.
Niezaleznie od tego w technologii zunifikowanej przewozone sa réznego rodza-
ju palety i pakiety oraz stosy technologiczne tworzone z ladunkéw sztukowych
i kawatkowych. W technologii tej przewozone sa rowniez tadowne naczepy,
przyczepy, nadwozia oraz zespoly samochodowe z uzyciem $rodkéw przewo-
zowych innych galezi transportu, zwlaszcza transportu kolejowego i morskiego.

Do przewozu zunifikowanych zbiorczych jednostek ladunkowych wykorzy-
stywany jest odpowiedni tabor. W transporcie kolejowym uzywane sa gléwnie
platformy przystosowane do przewozu konteneréw oraz tadownych pojazdéw
samochodowych. W transporcie samochodowym - zestawy drogowe zlozone
z ciggnika siodlowego oraz naczepy kontenerowej lub naczepy samowyladow-
czej. W transporcie morskim — statki kontenerowe oraz statki i promy.

Do przemieszczania konteneréw na kroétkie odleglosci oraz do ich natadun-
ku i wytadunku ze §rodkéw przewozowych majg zastosowanie m.in.: suwnice
kontenerowe, zurawie (stacjonarne i samojezdne), zestawy skladowe i wozy
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skladowe (ciagnik wspodtpracujacy ze skladowymi wozami ciggnionymi lub na-
czepami kontenerowymi).

Technologia specjalizowana polega na stosowaniu srodkéw transportowych
dostosowanych do wymogéw technologicznych fadunkéw i nalezy do najbar-
dziej rozpowszechnionych w transporcie samochodowym. Technologia ta jest
stosowana przy przewozie masowych materialéw, takich jak: ziemia, ziemniaki,
buraki, ziarno zbozowe, kruszywa budowlane, nawozy mineralne, materialy
wiazace luzem, wszelkiego rodzaju ladunki plynne, pétptynne i ciastowate, pre-
fabrykaty betonowe itp. Technologie te stosuje sie réwniez w przewozach
tadunkéw latwo psujacych sie. W tym celu wykorzystywany jest ré6znego rodza-
ju tabor samowyladowczy, zbiornikowy oraz cysterny do transportu materiatéw
plynnych i sproszkowanych oraz o &cisle okreslonym przeznaczeniu, np. do:
przewozu ladunkéw w niskich temperaturach, wielkowymiarowych elemen-
tow, dluzycy, tadunkoéw ciezkich i ponadgabarytowych itp.

Technologia specjalizowana z zasady eliminuje ucigzliwe i niebezpieczne dla
zdrowia roboty ladunkowe, a takze gwarantuje wlasciwa jako$¢ tadunku
w calym tancuchu transportowym.

Technologia uniwersalna jest stosowana w procesach przewozowych o naj-
nizszym poziomie mechanizacji rob6t tadunkowych, tj. przy przewozie rézno-
rodnych tadunkéw sztukowych i kawatkowych luzem, gdzie znaczng czes¢ prac
tadunkowych wykonuje sie recznie. W technologii tej maja zastosowanie glow-
nie proste maszyny i urzadzenia ladunkowe oraz uniwersalny tabor. Z uwagi na
duza pracochlonnoé¢, a zarazem mala wydajnoé¢ taboru uzyskiwang w uniwer-
salnej technologii transportu, technologia ta w perspektywie bedzie miala ten-
dencje zanikowa.

2. Metody doboru srodkéw transportu oraz technologii

Wiasciwy dobér srodkéw transportowych oraz technologii zapewnia wszyst-
kim uczestnikom procesu przewozowego odpowiednie korzysci ekonomiczne.
Prawidlowy dobdr srodkéw transportowych do zadan przewozowych zapew-
nia miedzy innymi:

1) nadawcy

— sprawny naladunek towaru,

— dobra jako$¢ nadanego tadunku,

— zmniejszenie kosztow wlasnych oraz eliminacje strat z tytulu ewentualnych
kar za przetrzymanie pojazdéw pod czynnoéciami tadunkowymi oraz od-
szkodowan za uszkodzenie ladunku z winy nadawcy (niewlasciwego
natadunku);

2) przewoznikowi

— pelne wykorzystanie $rodkéw transportowych, zmniejszenie kosztéow
wlasnych,
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— eliminacje strat wlasnych z tytulu ewentualnych ubytkéw lub zniszczenia
ladunku w czasie jego przewozu;

3) odbiorcy

— dobrg jako$¢ zakupionego towaru,

- zmniejszenie kosztéw wlasnych zwigzanych z przewozem oraz wyladun-
kiem zakupionego towaru.

Doboru $rodkéw transportowych do zadan przewozowych mozna dokony-
waé w dwoch aspektach: do zadan planowanych, do zaspokojenia ktérych nie
ma jeszcze okreslonego potencjatu transportowego i wypracowanych technolo-
gii przewozowo-tadunkowych oraz do zadan przewozowych, do wykonania
ktorych istnieje okreslony potencjal przewozowo-tadunkowy i znane sa rézne
technologie.

Z uwagi na zréznicowany poziom techniczno-organizacyjny poszczegol-
nych uczestnikow procesu przewozowego w zaleznosci od realizowanego zada-
nia przewozowego, przy doborze srodkéw transportowych oraz projektowaniu
technologii procesu przewozowego powinny by¢ stosowane rézne metody po-
mocnicze, takie jak: metody intuicyjne lub bardziej skomplikowane metody
matematyczne. Dobér metody zalezy przede wszystkim od wielkosci zadania
oraz poziomu organizacyjnego jednostki majacej realizowac caly proces prze-
wozowy lub jego cze$¢. Bez wzgledu jednak na przyjeta metode podstawowym
kryterium doboru §rodkéw transportowych oraz technologii jest zawsze:

— rodzaj, posta¢ i masa ladunku, przy czym chodzi tu zar6wno o mase ogoélna,
jak i jednostkowa;

- rodzaj oraz charakterystyki techniczno-eksploatacyjne maszyn i urzadzen
tadunkowych w przypadku doboru $rodka przewozowego;

— rodzaj oraz charakterystyki techniczno-eksploatacyjne srodkéw przewozo-
wych przy doborze srodkéw fadunkowych:

— odleglosci i relacje przewozowe;

— warunki komunikacyjne w punktach fadunkowych oraz na calej trasie prze-
wozu tadunku.

Przy doborze $rodkéw transportowych lub technologii procesu przewozo-
wego z powodzeniem mozna poslugiwaé sie modelami graficznymi réznych
technologii procesu przewozowego, traktujac je jednak jako pierwszy krok
w zlozonej procedurze optymalizacyjnej. Modele te pozwalaja wylacznie na do-
bér odpowiedniego rodzaju srodkéw transportowych do pozadanej technologii
(lub odwrotnie), nie precyzujac wymaganych parametrow techniczno-eksploa-
tacyjnych dla wspétpracujacych srodkéw. Dobér srodkéw technicznych do kon-
kretnej technologii transportowej moga takze ulatwi¢ informacje zestawione
w tabeli 1, 2, 3.

Przy projektowaniu racjonalnego doboru srodkéw transportowych do okre-
Slonych procesow przewozowych wystepuje potrzeba postugiwania sie dodat-
kowo charakterystykami techniczno-eksploatacyjnymi tych $rodkéw. Umozli-
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wia to bowiem skoordynowanie wspoélipracy srodkéw transportowych, a zatem
stworzenie przestanek do pelnego ich wykorzystania we wszystkich fazach pro-
cesu przewozowego, a w rezultacie do zapewnienia, bioracym udziat w realiza-
¢ji tego procesu, korzystnych wynikéw ekonomicznych. Osiagniecie tego celu,
przy intuicyjnym i rutynowym dzialaniu organizatoréw procesu przewozowe-
go, jest mozliwe wylacznie w przedsigbiorstwach dysponujacych niewielkg
liczbg srodkéw transportowych i to nie zawsze z pozadang skala efektywnosci.
Wiaze sie to z tym, ze do rozpoznanego zadania transportowego w tego typu
przedsiebiorstwach przyjmuje sie¢ zalozenie, ze do wysoko wydajnych maszyn
tadunkowych oraz na stosunkowo odlegle trasy kieruje sie tabor o duzej ladow-
noéci, natomiast do ladunkéw przestrzennych — pojazdy o 1zejszej konstrukgji,
lecz przystosowane do tego typu ladunku przez odpowiednie wydluzenie lub
podwyzszenie skrzyni ladunkowej. Tak samo postepuja organizatorzy procesu
tadunkowego, zamawiajac do wysokowydajnych maszyn tadunkowych samo-
chody duzej lfadownosci, zwiekszajac ich liczbe w miare wzrostu odlegltosci
przewozu. Efektywnos¢ tego rodzaju zabiegdw w duzym stopniu zalezy od do-
Swiadczenia osoby zamawiajacej lub kierujacej Srodki transportowe do okreslo-
nego zadania.
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Tabela 1. KARTA INFORMACYJNA doboru $rodkow technicznych do realizacji procesu przewozowe-
go w technologii zunifikowanej
1. Posta¢ tadunku: palety, pakiety, kontenery uniwersalne i specjalizowane, stosy technologiczne
i inne zbiorcze jednostki ladunkowe.
2. Nazwa obslugiwanej galezi transportu: transport kolejowy oraz samochodowy.
3. Charakterystyka §rodka transportu: uniwersalny, uniwersalny przystosowany do postaci
ladunku, specjalizowany, kryty lub odkryty.
4. Rodzaj czynnosci ladunkowej: naladunek, przeladunek, wyladunek.
5. Charakterystyka frontu ladunkowego: utwardzona i réwna nawierzchnia, poziom miejsca
ladunkowego réwny lub rézny.

Dopuszczalne zastosowanie maszyny fadunkowej do okreslonego frontu fadunkéw
ego oraz gatezi transportu i typu sSrodka transportu
Nazwa i rodzaj urzadzenia| 5yny poziom miejsca fadunkowego | rozny poziom miejsca tadunkowego
fadunkow ego oraz innych
urzadzen technicznych | transport kolejowy transport transport kolejowy transport
samochodowy samochodowy
kryty | odkryty | kryty | odkryty | kryty | odkryty | kryty | odkryty
Maszyny fadunkowe
Zurawie wiezowe - X - X - X - X
Zurawie jezdniowe - X - X - X - X
suwnice - X - X - X - X
WOzKi unoszace X X X X X X X X
wozki podnos$nikowe X X X X X X X X
zurawiki samochodowe - - - X - - - X
podno$niki burtowe - - - X - - - X
podnosniki bramowe - - - X - - - X
zurawiki kontenerowe - - - X - - - X
dzwigniki naroznikowe - - - X - - - X
zestawy ciggnikowo — uno- i X X X i i ) i
szace kontenery
zdejmowane nadwozia - - - X - - - -
Osprzet maszyn tadunko-
wych
zawiesia roznego typu - X X X -
inny osprzet - X X X -
Urzadzenia pomocnicze
mostki fadunkowe X X X X - - X -
pomosty - - - X X X X X

,X” — ma zastosowanie, ,-” — nie ma zastosowania
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Tabela 3. KARTA INFORMACYJNA doboru $rodkow technicznych do realizacji procesu przewozowe-
go w technologii uniwersalnej
1. Nazwa obslugiwanej galezi transportu: transport kolejowy, samochodowy, Zegluga srodladowa.
2. Charakterystyka §rodka transportu: uniwersalny, uniwersalny przystosowany do postaci tadun-
ku specjalizowany, kryty (k), lub odkryty (o).
3. Rodzaj czynnosci tadunkowej: naladunek, przetadunek, wytadunek.
4. Charakterystyka frontu ladunkowego: nawierzchnia utwardzona i gladka.

Dopuszczalne zastosowanie srodka technicznego w zaleznosci od grupy tadun-
ku oraz dostgpnosci do $rodka transportu
dtuzy- | bez-
Rodzaje _urzadzenia sypkie i zbrylo- cowe i ksztaft-
technicznego ne sproszkowane | kawatkowe sztukowe |ponad-| ne
gabary-| (ztom
towe |metali)
k 0 k 0 k 0 k 0 k 0
Maszyny fadunkowe
Zurawie - X - X - - X X
suwnice - X - X - - X
koparki - X - X - - - - - X
tadowarki - X - X - - - - -
wozki unoszace - - - - X X X X -
wozki podnos$nikowe - - - - X X X X -
zurawiki - X - X - X - X - X
samochodowe
wywrotnice wagonowe - X - X - - - - - X
wytadowarki wagonow - X - X - - - - - -
fopaty mechaniczne X X X X - - - - - -
przeno$niki X X X X - - - - - -
weciggarki - - - - - - - - X -
Osprzet maszyn tadunko-
wych
zawiesia - - - - - X - X X
chwytaki - X - X - X - X -
elektromagnesy - - - - - - - - -
Inny osprzet
urzadzenia pomocnicze - - - - - - X X X -
pomosty - - - - - - X X X -

,X” — ma zastosowanie, ,-” — nie ma zastosowania
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3. Sformalizowane metody optymalizacji

W celu zobiektywizowania dyspozycji wieksze przedsiebiorstwa, organi-
zujac technologie procesu przewozowego, posluguja sie réznymi metodami
optymalizacyjnymi, zwlaszcza matematycznymi. Znaczenie tych metod w opty-
malizowaniu proceséw technologicznych produkgji transportu samochodowe-
go jest bardzo duze, poniewaz procesy te maja charakter masowy i odbywaja sie
kazdorazowo w odmiennych warunkach techniczno-organizacyjnych, rzutujac
na zmienno$¢ osigganej wydajnosci pracy, a tym samym liczbe niezbednych $rod-
kéw transportu. Przykladowo przy opracowywaniu racjonalnego wspoétdziata-
nia maszyn ladunkowych ze $rodkami transportu mozna wykorzysta¢ naste-
pujacy wzor:

qt,V,+(120L+v t, )

© o(gt, +ovt,)

gdzie:

n, — wymagana liczba pojazdéw s-tego typu do operatywnej wspoélpracy z maszyna
tadunkowa

q - tadownos¢ pojazdu [t]

t, — czas cyklu roboczego maszyny [min]

V- predkoé¢ techniczna pojazdu, uwzgledniajaca warunki placu budowy [km/h]

V — pojemnos¢ osprzetu maszyny wydobywczej [m’]

y — masa wlasciwa gruntu [t/m]

L — odlegtos¢ przewozu [km]

120 — wspolczynnik przeliczeniowy réznych parametréw zastosowanych w modelu

t, — czas wyladunku [min]

t, — $redni czas przerw w natadunku, zwigzany z wymiang pojazdu na stanowisku
roboczym maszyny i przesuwaniem sie frontu robé6t oraz z warunkami organiza-
cyjnymi na placu budowy [min]

O mozliwosciach, celowosci i zakresie zastosowania okreslonej maszyny do
rob6t tadunkowych decyduja przede wszystkim jej budowa oraz podstawowe

parametry robocze, zwlaszcza mozliwa do uzyskania wydajnos¢, tj. ilos¢ trans-
portowanego materialu w jednostce czasu (np. t/h, m’/h, szt/h).

4. Rodzaje wydajnoSci

Rozréznia sie wydajnoé¢ teoretyczna, techniczna, praktyczng i eksploata-
cyjna.

Dla dzwignic, tj. maszyn pracujacych w sposéb przerywany, cykliczny, wy-
dajnos¢ teoretyczna (W,) okresla wzor:
3600m,

T

W} =mll1=

[t/h]
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gdzie:
mu — masa uzyteczna ladunku [t]
i = 3600/T - liczba cykli pracy na godzine
T - czas jednego cyklu roboczego, tj. czas uplywajacy miedzy obieraniem kolejnych
fadunkow [s]

Czas roboczy obejmuje wszystkie czynnosci zwiazane z przemieszczaniem
jednego ladunku, a czas cyklu mozna wyrazi¢ wzorem:
T=T+T,
gdzie:

T, =)t, - czas przemieszczania fadunku, bedacy suma czaséw trwania poszczegél-
nych ruchéw roboczych dzwignicy (np. podnoszenie, jazda, obrét, opusz-
czanie tadunku)

T, =Y t,, — manipulacyjny, bedacy suma czaséw poszczegdlnych czynnosci pomocni-
czych, jak np. mocowanie, uchwycenie, nakierowanie i uwolnienie tadunku

Teoretyczna wydajnos¢ dzwignicy zalezy przede wszystkim od jej podsta-
wowych parametréw roboczych, zwlaszcza od: udzwigu, od ktérego zalezy
masa uzyteczna tadunku (m,); predkosci ruchéw roboczych, od ktérych zalezy
czas przemieszczania (T).

W przypadku mozliwosci regulacji predkosci ruchu - co jest szczegélnie istot-
ne i stosowane w mechanizmach podnoszenia — producenci zurawi w danych
technicznych podaja zakresy regulacji, chcac podkresli¢ walory eksploatacyjne
maszyny. Ponadto rézne predkoéci podnoszenia uzyskuje sie¢ poprzez zmiane
biegéw oraz olinowania. Te ostatnie zmiany zalezg od wielkosci masy podno-
szonych ladunkéw. Udzwig i wysieg zurawia sa wielkosciami wzajemnie uza-
leznionymi wedtug relacji odwrotnie proporcjonalnej (hiperbolicznej).

Wydajnos¢ teoretyczna zalezy réwniez od wzajemnej odlegloéci usytuowa-
nia miejsc pobierania i przekazywania fadunku i dlatego wydajnos¢ ta dla dzwig-
nic, ktére sa uzytkowane na réznych stanowiskach pracy i w réznigcych sie sy-
tuacjach przestrzennych, musi odnosi¢ sie kazdorazowo do konkretnych wa-
runkéw lokalnych. Wydajnos¢ teoretyczna zalezy ponadto od czasu trwania
czynnosci manipulacyjnych, a zatem od wyposazenia dzwignicy w osprzet po-
mocniczy (zawiesia, urzadzenia chwytne).

Wydajnos¢ teoretyczna, ktéra nie uwzglednia wielu okolicznosci wyste-
pujacych w eksploatacji dzwignicy, ma znaczenie jedynie poréwnawcze. Bar-
dziej zblizona do wydajnosci rzeczywistej jest wydajnos¢ techniczna. Jest to bo-
wiem pelna wydajnoé¢ mozliwa do uzyskania przy maksymalnym wykorzysta-
niu mozliwoéci maszyny w konkretnych warunkach jej zainstalowania i w kon-
kretnym procesie pracy. Wydajnos¢ techniczna jest zatem wydajnoscia maksy-
malng w danych warunkach pracy.

Wydajno$¢ techniczna dzwignicy uwzglednia stopieni wykorzystania udzwi-
gu, ktoéry zalezy od wielkosci masy ladunkéw przemieszczanych na danym sta-



84 Leszek Mindur

nowisku pracy. W ujeciu uproszczonym wydajnos¢ techniczna dzwignicy wyra-
za wydajnoé¢ teoretyczna pomnozona przez wspodlczynnik wykorzystania
udzwigu (stosunek $redniej masy tadunku do udzwigu). Uproszczenie polega
na tym, ze nie uwzglednia konkretnych danych o czasach czynnoéci manipula-
cyjnych. Dokladne ustalenie wydajnosci technicznej wymaga przeprowadzenia
szczegblowej analizy chronometrycznej lub statystycznej tych czynnosci. Wydaj-
noé¢ techniczna stanowi wyjsciowa podstawe doboru dzwignicy do okreslonej
pracy.

Wydajnos¢ praktyczna jest z reguly nizsza od teoretycznej, poniewaz
wplywa na nig dodatkowo wiele wystepujacych w praktyce czynnikéw zwiaza-
nych z poziomem organizacji pracy (np. nieréwnomierno$¢ dostawy tadun-
kéw), wykorzystaniem czasu pracy (przestoje i postoje) oraz sprawnoscia
obstugi. Koniecznos¢ uwzglednienia tych czynnikéw powoduje, ze wydajnos¢
praktyczna odnosi sie nie do 1 godziny pracy, lecz do 1 doby; z uwzglednieniem
zmianowosci pracy. Wydajno$¢ praktyczng oblicza si¢ mnozac wydajnos¢ teore-
tyczng przez wspodlczynnik uwzgledniajacy omoéwione czynniki, ktéry
ksztaltuje sie w granicach 0,45-0,8 (dokladniejsze wyznaczenie tego wspolczyn-
nika wymaga szczegbélowej analizy warunkéw pracy).

Wydajnos¢ odnosi sie rowniez do okresu tygodnia, miesigca lub roku; sa to
(facznie z praktyczna wydajnoscia dobowa) wydajnosci eksploatacyjne. Okre-
§lenie wydajnosci eksploatacyjnej dla dluzszego okresu na podstawie praktycz-
nej wydajnosci dobowej wymaga uwzglednienia odpowiedniego, nominalnego
czasu pracy, zmianowosci pracy oraz przestojow obstugowo-naprawczych.

Dla przeno$nikéw, tj. dla urzadzeni pracujacych w sposéb ciagly, wydajnosé¢
teoretyczna oblicza sie wedlug nastepujacego wzoru:

W, =3600 Fy v [t/h]
gdzie:
F — powierzchnia pola przekroju strugi transportowanego materialu [m’]

y — masa [t/m’]
v — predkosé przemieszczania [m/s]

Wz6r ten odnosi sie do materialéw transportowanych w postaci rOwnomier-
nie rozlozonej wzdluz przenosnika strugi (np. materialy sypkie).

Wydajnos¢ teoretyczna przenosnika zalezy zatem od predkosci ruchu prze-
mieszczania (v), natomiast nie zalezy od odleglosci transportu, tj. od dlugosci
przenosnika. Ponadto dla wydajnosci przenosnika istotne sg jego wymiary po-
przeczne i uksztaltowanie oraz nosnos¢. Parametry te bowiem decydujg o prze-
kroju strugi materialu lub o masie i wielkosci transportowanego materiatu.

W przypadku pracy przenosnikéw, w odréznieniu od dzwignic, nie wyste-
puja pomocnicze czynnosci manipulacyjne, lecz zachodzi koniecznoé¢ zapew-
nienia stalego i o0 odpowiednim natezeniu doplywu nosiwa.
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Wydajnos¢ techniczna i praktyczng przenosnikéw ustala sie tak samo jak dla
dzwignic, stosujac odpowiednie wspoélczynniki uwzgledniajace rzeczywiste wa-
runki pracy.

Wydajnos¢ przenos$nikdw taSmowych zmniejsza sie wraz ze wzrostem kata
ich pochylenia wzgledem poziomu (kat a) i dlatego do wzoréw na wydajnosé
techniczng wprowadza si¢ odpowiedni, doswiadczalnie ustalony, wspotczynnik
uzalezniony od kata a. Najwiekszy kat a, pod ktérym moze by¢ ustawiony prze-
noénik tasmowy, zalezy od rodzaju taSmy oraz rodzaju i postaci transportowa-
nego materiatu. Decyduje tu wspdlczynnik tarcia wewnetrznego (miedzyczastecz-
kowego) i wspoélczynnik tarcia zewnetrznego (miedzy materialem a tasma), a tak-
ze dynamiczny (w ruchu) kat naturalnego usypu materiatu.

Wydajnos$¢ techniczna przenosnikéw taémowych zalezy ponadto od réwno-
miernosci podawania materialu na przenoénik. Uwzglednia sie to przy ustala-
niu wydajnosci technicznej poprzez wprowadzenie wspélczynnika, ktéry przy
zasilaniu réwnomiernym wynosi 1,0, a przy podawaniu nieréwnomiernym
0,5-0,8.

5. Podsumowanie

Organizatorem procesu przewozowego moze by¢ kazdy z jego uczestnikéw,
powinni wiec oni zna¢ metody projektowania racjonalnych proceséw technolo-
gicznych realizacji calego procesu przewozowego lub poszczegélnych jego faz.
Pamieta¢ przy tym nalezy, ze projektujac technologie procesu przewozowego
trzeba mie¢ zawsze na uwadze warunki techniczne wszystkich jego uczestni-
kéw. Kazde bowiem przerwane ogniwo, tj. niedostosowanie sie chocby jednego
z partneréw do planowanej technologii, niweczy w czasie realizacji procesu
przewozowego wysilek pozostalych badz w znacznym stopniu zmniejsza jego
efektywnos¢. Nalezy zatem dobiera¢ taka technologie przewozowo-tadunkowa,
ktéra pod wzgledem doboru s$rodkéw transportu bylaby dostosowana do
najstabszego ogniwa w calym lancuchu transportowym badz podja¢ dzialania
organizacyjno-techniczne, ktére zapewnilyby dostosowanie sie tego ogniwa do
pozostatych.
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stwowy Instytut Badawczy, Warszawa—-Radom 2008.



86 Leszek Mindur

SUMMARY

The intuitive chose of transport means, machinery and loading appliances to the
transport tasks can be successfully applied by the organizers of the transport process hav-
ing a little number of transport means. The bigger enterprises who organize the techno-
logy of transport process, in order to achieve an optimal use of transport means, machi-
nery and loading appliances and to carry out the rendered tasks use some different opti-
mal methods. This article is intended for underlying the significance of these methods in
the optimalisation of the technological processes.
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ROZWOJ HANDLU MIEDZYNARODOWEGO
ZRODLEM WZROSTU ZAPOTRZEBOWANIA
NA USEUGI TRANSPORTOWO-LOGISTYCZNE

Wprowadzenie

Wymiana towarowa na $wiecie ma stala tendencje wzrostowa. W latach
2002-2006 nastapil znaczny rozwoéj gospodarczy. Przyjmujac za podstawe dyna-
mike PKB, najwiekszy postep odnotowaly: Chiny, Indie, Rosja, Republika Korei,
Stany Zjednoczone Ameryki Pélnocnej, Unia Europejska oraz Japonia; czyli kra-
je, ktérych potencjal gospodarczy decyduje o stanie gospodarki $wiatowej. Po-
stepujacy proces globalizacji oraz liberalizacji mial duzy wplyw na rozwo6j mie-
dzynarodowej kooperacji produkcji, wzrost handlu zagranicznego i wymiany
towarowej, a w konsekwencji wzrost zadan transportowo-logistycznych.

1. Handel zagraniczny — kierunki i tendencje
w wybranych krajach $wiata

Wyrazem tych tendencji jest dynamiczny wzrost importu i eksportu w po-
szczegodlnych krajach (patrz tab. 1.1 2.).

W analizie uwzgledniono czternascie panstw, ktérych udziat w handlu $wia-
towym byl wyzszy niz 2% oraz Indie - jako kraj o szczegélnym charakterze
(szczegdlnie dynamiczny rozwdj gospodarczy).

Import w 14 analizowanych panstwach w latach 1990-2005 (mierzony w min
USD) wykazywal najwyzszy udzial w imporcie swiatowym. Najwiekszy udzial
w imporcie $wiatowym w kolejnosci mialy: USA, Niemcy, Japonia, Francja
i Wielka Brytania, przy czym tempo importu bylo zréznicowane — najwyzsze
wykazaly Chiny (uzyskujac udzial w imporcie $wiatowym 6,7%; co ulokowalo
ten kraj na trzeciej pozycji w $wiecie — po USA i Niemczech).
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Tabela 1. Handel zagraniczny — import (w min USD)

Udziat w swiecie (%)

Kraj / rok 1990 1995 2000 2005

1990 | 1995 | 2000 | 2005
Swiat 3549572 | 5083736 |6228031 |9 868760 100 100 100 100
USA 495 259 743 444 |1 218 022 |1 670 940 14,0 14,6 19,4 17,0
Niemcy 342 608 464 366 495 450 777 531 9,7 9,1 8,0 7,9
Chiny 53 345 129 113 225 094 660 159 1,5 2,5 3,6 6,7
Japonia 234 799 335 991 379 491 514 988 6,6 6,6 6,1 5,2
WIK. Bryt. 224 024 265 322 334 371 483 064 3,6 5,2 54 49
Francja 232 580 281 497 311 029 479 329 6,6 55 5,0 49
Wiochy 193 541 206 025 238 071 385 521 55 41 38 3,9
Belgia 120 043 159 684 176 992 320 158 3,4 3,1 2,8 3,3
Kanada 116 638 164 334 240 094 313 529 3,3 3,2 39 3,2
Holandia 125 873 176 874 198 882 309 376 3,5 3,5 3,2 31
Hiszpania 87 456 113 315 152 901 287 610 2,5 2,2 2,5 2,9
Rep. Korei 69 844 135 119 160 481 261 238 2,0 2,7 2,6 2,7
Meksyk 31 147 72 454 174 458 221 414 0,9 1,4 2,8 2,2
Indie 23 583 34 710 51 563 125 431 0,7 0,7 0,8 1,3
Rosja 46 709 33 880 98 687 0,9 0,5 1,0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003, GUS, Warszawa
2003; Rocznik Statystyki Miedzynarodowej 2006, GUS, Warszawa 2007.

Tabela 2. Handel zagraniczny — eksport (w min USD)

Udziat w swiecie (%)

Kraj / rok 1990 1995 2000 2005

1990 | 1995 | 2000 | 2005
Swiat 3426340 | 5045095 |6066212 |9 634157 100 100 100 100
Niemcy 398 448 523 909 550 222 977 913 11,6 10,4 9,1 10,2
USA 392 976 584 742 781 918 904 380 11,5 11,6 12,9 9,4
Chiny 62 091 148 797 249 203 762 068 1,8 2,9 41 79
Japonia 286 948 443 261 479 227 594 986 8,4 8,8 79 6,2
Francja 209 581 284 914 300 083 436 015 6,1 5,6 49 4,5
Wiochy 180 926 233 980 239 934 373 486 5,3 4,6 4,0 3,9
WIK. Bryt. 184 508 242 036 281 525 371 406 5,4 4,6 4,6 39
Kanada 127 518 191 129 278 005 360 096 3,7 3,8 4,6 3,7
Holandia 131 406 196 276 208 889 345 994 3,8 3,9 3,4 3,6
Belgia 118 034 175 849 187 876 334 156 3,4 35 3.1 3,5
Rep. Korei 65 016 125 058 172 267 284 419 1,9 2,5 2,8 3,0
Rosja 78 217 103 093 241 019 1,6 1,7 2,5
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Meksyk 27 131 79 542 166 454 213 898 0,8 1,6 2,7 2,2
Hiszpania 55 357 91 040 113 348 191 021 1,6 1,8 1,9 2,0
Indie 17 970 30 628 42 378 85 909 0,5 05 0,7 0,9

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Miedzynarodowej 2003, GUS, War-
szawa 2003; Rocznik Statystyki Miedzynarodowej 2006, GUS, Warszawa 2007.

W USA tempo wzrostu importu w badanym okresie ksztaltowalo sie odpo-
wiednio: 14%; 14,6%; 19,4%; w roku 2005 nieznacznie obnizylo sie do 17%. Na
znacznie nizszym poziomie — z tendencja wzrostowa — w latach 1990-2000 i mi-
nimalnym spadkiem w roku 2005 utrzymato sie w Wielkiej Brytanii. Na bardzo
stabilnym i wysokim poziomie ksztaltowal sie import w Niemczech, Japonii
i Francji. Natomiast tendencje spadkowa w imporcie $wiatowym mial udzial
Wtoch. W latach 2000-2005 bardzo wysoka dynamike (liczona w cenach
stalych') osiggneta Rosja (287,8). W tym samym okresie Indie odnotowaly
wzrost na poziomie 151, a Republika Korei — 139,8. Na bardzo niskim poziomie
w latach 1995-2005 (pomimo wysokiej dynamiki) uksztattowat sie udzial impor-
tu Rosji, odpowiednio: 0,9 i 1,0.

Podobne tendencje, jak w imporcie, wystapily w eksporcie (patrz tab. 2.). Na
$wiecie (bez krajéw Europy Srodkowo-Wschodniej) w latach 2000-2005 eksport
(liczony w cenach stalych) wzrdst o 21%, natomiast import - w tym samym cza-
sie — 0 22%".

Najwyzsze udzialy w eksporcie $wiatowym w roku 2005 osiggnely w kolej-
nosci: Niemcy (10,2); USA (9,4); Chiny (7,9); Japonia (6,2); Francja (4,5); Wielka
Brytania i Wlochy (3,9). Podobnie jak w przypadku importu — réwniez w ekspor-
cie — najwyzsze tempo w kolejnych okresach piecioletnich (poczynajac od roku
1990) osiagnety Chiny: 1,8; 2,9; 4,1; 7,9. Bardzo wysoki i stabilny poziom miaty
Niemcy i USA. Wysokie tempo eksportu w roku 2005 (w poréwnaniu z rokiem
2000) uzyskala rowniez Rosja — 239. Republika Korei w analogicznym okresie za-
rejestrowala tempo eksportu na poziomie 177,8; a Indie 151,8. Wyrazna tenden-
cja spadkowa eksportu wystapila w: Japonii, Francji, Wielkiej Brytanii
i Wiloszech.

Najkorzystniejsze saldo handlu zagranicznego (liczone w USD) w badanym
okresie odnotowaly: Niemcy (200 382 mln); Rosja (142 331 mlIn); Chiny (101 909
mln); Japonia (79 998 mln); Norwegia (47 131 mln); Republika Korei (23 181
mln); Belgia (13 988 mlIn).

1 Zob. Rocznik statystyczny RP 2006, GUS, Warszawa 2006.
2 Ibidem.
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2. Struktura importu i eksportu wybranych krajow
wedlug kierunkow

Do panstw UE-25 o najwiekszej wymianie towarowej w handlu zagranicz-
nym zaliczane s3: Francja, Wlochy, Wielka Brytania i Niemcy (patrz tab. 3, 4, 5, 6).

Tabela 3. Struktura importu i eksportu Francji wg kierunkdw

Import Eksport

Kraj / rok 1990 1995 2000 2005 | Kraj / rok 1990 1995 2000 2005
Ogatem 100 100 100 100 | Ogétem 100 100 100 100
Niemcy 19,0 18,5 16,7 17,2 | Niemcy 17,4 17,9 14,7 14,6
Wiochy 11,6 10,1 9,1 8,7 | Hiszpania 6,4 7,5 9,6 10,2
Belgia 8,8 8,9 7,0 8,1 | Wiochy 11,4 9,8 8,8 9,2
Hiszpania 47 6,5 6,8 7,1 | WIk. Bryt. 9,4 9,4 98 8,8
USA 8,1 7,9 8,9 5,9 |Belgia 9,4 8,7 7,6 7,6
WIK. Bryt. 7,3 8,0 75 5,9 |USA 6,1 5,9 8,7 71
Chiny . 1,9 . 5,4 | Holandia 5,6 4,8 4,0 41
Holandia 51 55 48 41 | Szwajcaria 42 3,9 3,3 2,9
Japonia 40 . 3,4 .

Pozostate 314 32,7 35,8 37,6 | Pozostate 30,1 32,1 33,5 35,5

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003 i 2006, GUS.

Tabela 4. Struktura importu i eksportu Wtoch wg kierunkéw

Import Eksport

Kraj / rok | 1990 1995 2000 2005 | Kraj/rok | 1990 1995 2000 2005
Ogodtem 100 100 100 100 | Ogotem 100 100 100 100
Niemcy 21,3 19,1 17,7 17,2 | Niemey 19,1 18,7 14,5 13,1
Francja 14,2 13,9 11,1 9,9 | Francja 16,4 13,0 12,2 12,3
Holandia 57 55 6,2 5,6 | USA 7,6 7,3 9,7 8,1
Chiny . 1,9 . 4,6 | Hiszpania 51 49 6,2 74
Belgia 5,1 4.8 47 4,5 | WIK. Bryt. 71 6,2 6,7 6,4
WIk. Bryt. 5,2 6,1 5,1 4,0 | Szwajcaria 4,5 3,8 3,7 39
USA 5,1 . 49 * | Belgia 34 2,9 3,2 2,7
Hiszpania 3,0 3,9 4,2 4,2 | Holandia 3,1 o 2,6 o
Rosja . 2,6 . 3,9 | Austria . 2,4 . 2,4
Szwajcaria 4,6 . 3,7 .

Pozostate 35,8 42,2 42,4 46,1 | Pozostate 33,7 40,8 41,2 43,7

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003 i 2006, GUS.
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Tabela 5. Struktura importu i eksportu Wielkiej Brytanii wg kierunkow

Import Eksport

Kraj / rok | 1990 1995 2000 2005 | Kraj /rok | 1990 1995 2000 2005
Ogotem 100 100 100 100 | Ogotem 100 100 100 100
Niemcy 15,9 15,5 12,5 13,6 | USA 12,6 11,9 15,8 14,7
USA 11,5 12,3 13,9 8,4 | Niemcy 12,7 12,9 12,2 10,8
Francja 9,3 9,6 8,3 7,4 | Francja 10,5 9,8 10,0 9,3
Holandia 8,3 6,5 6,6 7,0 |Irlandia 51 48 7,4 7,7
Belgia 45 4,8 5,1 4,9 | Holandia 7,2 79 7,6 59
Chiny . 1,2 . 4,9 | Belgia 5,4 5,4 5,1 5,2
Norwegia . 2,6 . 4,6 | Hiszpania 3,7 3,9 43 49
Wtochy 5,3 47 4.4 4,4 | Wiochy 5,4 51 4,4 41
Japonia 54 . 42 .

Pozostate 36,2 42,8 40,9 448 | Pozostate 37,4 38,3 33,2 37,4

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003 i 2006, GUS.

Najwiekszym eksporterem i importerem w UE-25 s3 Niemcy, ktére w bardzo
wielu krajach zajmuja miejsce pierwszego partnera handlowego. Wymiana to-
warowa Niemiec (import — 51%, eksport — 56%) dokonuje sie gtéwnie z pan-
stwami Wspdlnoty, wykazujac jednak tendencje spadkowa. Poza panstwami UE
partnerami handlowymi Niemiec w imporcie sa Stany Zjednoczone (z udzialem
na stalym i bardzo stabilnym poziomie w calym analizowanym okresie) i Chiny
— z blisko trzykrotnym tempem wzrostu. Natomiast w eksporcie — z tendencja
wzrostowg — USA.

Tabela 6. Struktura importu i eksportu Niemiec wg kierunkow

Import Eksport

Kraj / rok | 1990 1995 2000 2005 | Kraj/rok | 1990 1995 2000 2005
Ogdtem 100 100 100 100 | Ogétem 100 100 100 100
Francja 11,8 11,0 9,4 8,7 |Francja 13,0 11,7 111 10,2
Holandia 10,2 8,8 8,4 85 |[USA 7,3 7,3 10,6 8,8
USA 6,7 6,8 8,3 6,6 | WIk. Bryt. 8,5 8,3 8,4 7,9
Chiny . 2,4 . 6,4 | Wiochy 9,3 7,6 7,5 6,9
Wik. Bryt. 6,7 6,6 6,9 6,3 |Holandia 8,5 7,6 6,2 6,1
Wiochy 9,4 8,6 6,5 5,7 |Belgia 74 6,6 5,4 5,6
Belgia 7,2 6,6 5,5 5,0 |Austria 5,7 5,6 5,1 5,4
Austria 43 3,9 3,8 4,0 | Hiszpania 3,6 3,5 45 51
Japonia 6,0 . 41 .

Pozostate 37,7 45,3 471 48,8 | Pozostate 36,7 418 4,2 44,0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003 i 2006, GUS.
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Strukture importu i eksportu Francji, Wiloch i Wielkiej Brytanii przedstawio-
no w tabelach 3, 4, 5. W krajach tych cala wymiana handlowa odbywa sie w za-
sadzie wewnatrz UE. Jedynym partnerem zewnetrznym — zaréwno w imporcie,
jak i w eksporcie — w tych krajach byly Stany Zjednoczone, a w Wielkiej Brytanii
byly one pierwszym partnerem.

Wymiana towarowa Rosji z krajami UE (patrz tab. 7.) w imporcie i eksporcie
wynosila ponad 22%. Pierwszym partnerem w imporcie Rosji w latach
1990-2005 byly Niemcy, w eksporcie natomiast Holandia. Dynamicznie (w tem-
pie czterokrotnym) rést import Rosji z Chin i na wysokim stabilnym poziomie
utrzymywatl sie ze Stanami Zjednoczonymi. W eksporcie (w badanym okresie)
drugim partnerem Rosji — z tendencja dynamicznego wzrostu udzialéw — byly
Chiny. Pozostala wielko$¢ wymiany towarowej (import ponad 20% i eksport
ponad 11,5%) Rosji odbywala sie wewnatrz Wspélnoty Niepodleglych Panistw.

Tabela 7. Struktura importu i eksportu Rosji wg kierunkéw

Import Eksport
Kraj / rok | 1990 1995 2000 2005 | Kraj/rok | 1990 1995 2000 2005
Ogdtem 100 100 100 100 | Ogétem 100 100 100 100
Niemcy 14,7 10,6 8,6 14,1 | Holandia . 39 . 6,2
Biatorus 5,4 3,4 8,3 8,5 | Chiny 4,3 4.2 5,1 5,8
Ukraina 11,4 10,9 8,0 7,7 | Biatoru$ 4,5 3,6 54 57
Chiny . 1,4 . 5,7 | Niemcy 9,5 75 9,0 47
USA 5,4 4,3 5,9 5,2 | Ukraina 10,3 8,6 49 47
Wiochy 4,1 3,0 2,7 4,2 | Wiochy 45 4.2 7,0 43
Francja 2,6 1,8 2,6 41 | Cypr . 0,0 . 3,2
Kazachstan 5,2 4,4 4,8 3,9 | WIk. Bryt. 6,4 39 45 2,9
Finlandia 42 . 2,0 . Polska 2,1 o 43 o
Pozostate 47,0 60,2 57,0 46,6 | Pozostate 53,1 64,1 55,3 62,5

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003 i 2006, GUS.

Pierwszym partnerem w imporcie Chin — na wysokim i stalym poziomie —
jest Japonia. Na drugim miejscu w roku 2005 - z udzialem ponad 10% — Repub-
lika Korei, 8,9% — USA oraz 5,9% — Niemcy. Pierwszym partnerem Chin w eks-
porcie — z dynamiczng tendencjg wzrostowa udziatéw (8,3; 16,6; 20,1; 21,1) sg
Stany Zjednoczone, ponad 38% eksportu realizowane jest w regionie Azji, a po-
nad 10% z Niemcami i Wielkg Brytania.
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Tabela 8. Struktura importu i eksportu Chin wg kierunkow

Import Eksport

Kraj / rok 1990 | 1995 | 2000 | 2005 |Kraj/ rok 1990 | 1995 | 2000 | 2005
Ogotem 100 100 100 100 | Ogétem 100 100 100 100

Japonia 14,2 22,0 1b,4| 18,0 |USA 8,3 16,6 20,9 211
Rep. Korei 13| 78| 103 104 SV 29| 242 | 179 174

Hong Kong

USA 12,3 12,2 9,9 8,9 | Japonia 14,5 19,1 16,7 13,6
Niemcy 5,0 6,1 4,6 5,9 | Rep. Korei 2,0 45 45 4,6
Malezja 1,6 1,6 2,4 3,4 | Niemcy 3,0 3,8 3,7 4,0
ﬁm ong 265 | 65| 42 o7 |Holanda 15| 22| 27| 31
Rosja . 2,9 2,6 2,1 | WIk. Bryt. 1,0 1,9 2,5 2,5
Singapur 1,6 2,6 2,2 2,5 | Singapur 3,2 2,4 2,3 2,0
Pozostate . 38,3 454 46,8 | Pozostate 23,6 25,3 28,8 31,7

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003 i 2006, GUS.

Wymiana handlowa Indii (w imporcie ponad 12%, w eksporcie ponad 13%)
miata miejsce w regionie Azji. W imporcie pierwszym partnerem handlowym
Indii jest Belgia, a na drugim miejscu znalazly sie Stany Zjednoczone. Duze zna-
czenie dla importu tego kraju majg réwniez kontakty handlowe z Wielka Bryta-
nig. Pierwszym partnerem w eksporcie Indii jest USA — ze znaczna tendencjg
wzrostu udzialéw w badanym okresie. Partnerami Indii w Europie sa: Wielka
Brytania, Niemcy, Belgia i Wlochy.

W wymianie handlowej Japonii najwazniejszym krajem — zaréwno w impor-
cie, jak i w eksporcie — z wysokim poziomem udzialéw, ale tendencja spadkowgq
sa Stany Zjednoczone. Na drugim i trzecim miejscu (w imporcie i eksporcie)
znajduja si¢ Chiny i Republika Korei. Europejskimi partnerami w imporcie sg
Niemcy, w eksporcie natomiast — obok Niemiec — Wielka Brytania. Pozostata wy-
miana handlowa — w imporcie ponad 33%, w eksporcie ponad 41% — ma miejsce
wewnatrz regionu.

Wymiana handlowa Republiki Korei odbywa sie gléwnie wewnatrz regionu
(patrz tab. 10.). Pierwszym partnerem Korei w imporcie jest Japonia, drugim
Chiny, a trzecim USA. W eksporcie natomiast w kolejnosci: Chiny, USA, Japonia.
Gléwnymi partnerami w Europie w imporcie sg Niemcy, a w eksporcie Niemcy
i Wielka Brytania.
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Tabela 9. Struktura importu i eksportu Japonii wg kierunkéw

Import Eksport
Kraj / rok 1990 | 1995 | 2000 | 2005 |Kraj/ rok 1990 | 1995 | 2000 | 2005
Ogodtem 100 100 100 100 | Ogotem 100 100 100 100
Chiny 51 10,7 16,5 21,0 | USA 31,7 27,3 30,4 22,5
USA 22,5 22,4 18,3 12,4 | Chiny 2,1 5,0 7,7 13,4
Rep. Korei 5,0 5,2 49 4,7 | Rep. Korei 6,1 71 6,3 7,8
Arab. Saud. . 2,9 . 5,5 | Tajwan . 6,5 . 73
Zj. Em. Arab. 39 | 30| 37| 49 |Chv 46| 63| 58| 60
Hong Kong

Australia 53 43 41 47

Indonezja 54 4,2 43 4,0 | Tajlandia 3,2 45 6,0 3,8
Malezja 2,3 . 3,7 * | Niemcy 6,2 4,6 39 3,1
Niemcy 49 . 3,5 . Singapur 3,7 52 3,6 3,1
Tajwan . 43 . 3,5 | Wik. Bryt. 3,8 . 3,0 .
Pozostate 45,6 43,0 41,0 39,3 | Pozostate 38,6 33,5 33,3 33,0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Miedzynarodowej 2003 i 2006, GUS.

Tabela 10. Struktura importu i eksportu Republiki Korei wg kierunkow

Import Eksport

Kraj / rok 1990 1995 2000 | 2005 |Kraj/rok | 1990 | 1995 2000 2005
Ogatem 100 100 100 100 | Ogotem 100 100 100 100

Japonia 26,7 24,1 18,9 18,5 | Chiny . 7,3 12,1 21,8
Chiny . 55 9,4 14,8 | USA 30,0 19,3 20,8 14,5
USA 24,3 22,5 15,9 11,7 | Japonia 19,4 13,6 11,0 8,4
Australia 34| 36| 39| 38 (H;g'r:‘gy g 58| 85| 63 58
Zj. Em. Arab. 1,6 1,2 3,3 3,8 | Tajwan . 3.1 . 3,8
Niemcy 4,7 49 3,2 3,7 | Niemcy 44 48 29 3,6
Indonezja 2,3 2,5 3,2 3,1 | Singapur 2,7 53 2,7 2,6
Tajwan . 1,9 . 3,1 | WIk. Bryt. 2,7 2,3 2,3 1,9
Arab. Saud. 2,5 . 57 . Indonezja 1,7 . 2,2 .

Pozostate . 33,8 . 37,5 | Pozostate . 35,8 39,7 37,9

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyki Migdzynarodowej 2003 i 2006, GUS.
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3. Wplyw rozwoju handlu miedzynarodowego
na wzrost potrzeb transportowo-logistycznych

Systematyczny rozwdéj handlu miedzynarodowego oraz rosnaca $wiatowa
wymiana towarowa skutkuje wzrostem zapotrzebowania na przewozy oraz
obstuge logistyczna. Pociaga to za sobg potrzebe zwigkszenia potencjalu prze-
wozowego i przepustowosci sieci transportowo-logistycznej, a w konsekwencji
konieczno$¢ rozwoju technicznej infrastruktury transportu i logistyki (infrastruk-
tury liniowej i punktowej transportu, terminali multimodalnych i centréw lo-
gistycznych). Wymusza zwiekszenie wydajnosci transportu poprzez wprowa-
dzenie nowoczesnych technologii transportowych, informatycznych i tele-
komunikacyjnych oraz dalsze doskonalenie procesu przewozowego. W zwigzku
z tym nastepuje systematyczny wzrost przewozéw towarowych przekra-
czajacych dynamike wzrostu gospodarczego. Uwidacznia si¢ wspolzaleznosé
rozwoju gospodarki i przewozéw. Wzrost zadan transportowych jest jednak
uzalezniony od wymogéw ochrony $rodowiska oraz zabezpieczenia szeroko ro-
zumianego bezpieczenstwa transportu. (W tym réwniez bezpieczenistwa prze-
mieszczanych lfadunkéw). Wzrost wymiany towarowej wymaga zatem komple-
ksowego rozwoju systemu transportowego. Kluczowe znaczenie ma tu ulozenie
wspoltpracy miedzy réznymi branzami, takimi jak: inzynieria budowlana zabez-
pieczajaca budowe i eksploatacje urzadzen transportowych, nauki ekonomiczne
w tym szczegoélnie logistyka i metody kierowania przedsiebiorstwami transpor-
towymi oraz nauki techniczne stuzace rozwojowi technicznej strony transportu
— budownictwo maszynowe, elektrotechnika, informatyka, itd.

Rozwdj handlu miedzynarodowego dyktuje rowniez potrzebe wspolpracy
miedzynarodowej i wzajemnego wykorzystywania doswiadczen w rozwiazy-
waniu zlozonych probleméw transportowych. Koncentracja przewozéw
w glownych wezlach, jak juz stwierdzono wczesniej, wymusza szczegdlnie in-
tensywna rozbudowe infrastruktury liniowej i punktowej transportu oraz dal-
szej miedzynarodowej wspoétpracy dla doskonalenia transportu intermodalnego
zwlaszcza w przewozach kontenerowych. Istotng role w usprawnieniu proce-
sow przewozowych odgrywa doskonalenie i standaryzacja technologii
przetadunkéw oraz tworzenie zoptymalizowanych w zakresie ekonomicznym
i technicznym intermodalnych lancuchéw transportowych.

Rozwiazanie wskazanych tylko wybranych probleméw transportu (oraz sze-
regu innych) wymaga opracowania strategii dzialania obejmujacej wszystkie
niezbedne aspekty transportowe oraz jego powigzania z otoczeniem. Realizacja
programéw strategicznych musi odbywac sie na szczeblu miedzynarodowym.
Odrebnym przedmiotem niezbednych rozwigzan i analiz dla wykonania trans-
portowych programéw badawczych i realizacji wykonawczej wypracowanych
przedsiewzie¢ jest zabezpieczenie odpowiednich zasobéw pracownikéw nauko-
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wo-badawczych i kwalifikowanych kadr produkcyjnych oraz, co wydaje sie
szczegoblnie istotne, metod i Zrédel finansowania.

Skromne lamy artykulu pozwalaja jedynie na zasygnalizowanie niektérych
probleméw zwigzanych z obsluga transportowo-logistyczna rosnacych potrzeb
przewozowych dynamicznie rozwijajacego sie handlu swiatowego. W artykule
chodzilo bowiem nie o przedstawienie konkretnych rozwigzan, a wyarty-
kulowanie najwazniejszych zagadnien zwigzanych z rozwojem Swiatowego
handlu oraz jego potrzebami transportowymi z jednej strony, z drugiej zas — ko-
niecznoscia wzrostu zdolnosci przewozowej i zwigzanymi z tym uwarunkowa-
niami.

Podsumowanie

Handel miedzynarodowy — kierunki i tendencje

— Wymiana towarowa na $wiecie w latach 1990-2005 miala tendencje statego,
dynamicznego wzrostu. Najwyzszy udzial (w przedzialach piecioletnich —
1990, 1995, 2000, 2005) w imporcie swiatowym w badanym okresie miaty Sta-
ny Zjednoczone Ameryki Péinocnej, odpowiednio: 14,0; 14,6; 19,4; 17,0. Na
drugim miejscu znalazly sie Niemcy z udziatami: 9,7; 9,1; 8,0; 7,9; a na trze-
cim — z najbardziej dynamicznym wzrostem tempa udzialéw — Chiny: 1,5;
2,5; 3,6; 6,7. Najwyzszy udzial w $wiatowym eksporcie — z malejaca ten-
dencja udzialéw osiagnely Niemcy, odpowiednio: 11,6; 10,4; 9,1; 10,2; na
drugim miejscu znalazly sie Stany Zjednoczone z rosnacymi udziatami w la-
tach 1990-2000: 11,5; 11,6; 12,9 oraz spadkiem w ostatnim badanym pieciole-
ciu do 9,4. Réwniez w eksporcie trzecig pozycje zajmowaly Chiny, ktére
osiggnely bardzo wysokie udzialy: 1,8; 2,9; 4,1; 7,9.

— Badania wykazaly, ze znaczna wielko$¢ wymiany handlowej miala miejsce
w obrebie regionéw, w ktérych znajduja sie panstwa posiadajace najwyzsze
udzialy w imporcie i eksporcie swiatowym.

— Z panstw UE-25 najwigkszg wymiane handlowg na zewnatrz Wspélnoty
(w tym z kierunkiem Wschodnim — gléwnie Rosjg i Chinami) mialy Niemcy,
Francja, Wielka Brytania, Wiochy i Holandia.

— Analiza struktury importu i eksportu w latach 1990-2005 wskazuje na ten-
dencje spadkowa produktéw rolno-spozywczych i przetworstwa prze-
myslowego (ktére jednak nadal maja wysoki udzial w ogolnej strukturze)
oraz znaczny spadek (poza Japonig) w ogélnej wymianie handlowej produk-
tow w grupie surowcowe;j.

— Najwiekszy wzrost osiggnely maszyny, urzadzenia i sprzet transportowy
(Korea, Wegry, Niemcy, Chiny, Japonia, USA, Rosja) oraz paliwa mineralne,
smary i materialy pochodne (Korea, Japonia, USA, Norwegia, Rosja).
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Wzrost potrzeb transportowo-logistycznych

— Rozwdj handlu miedzynarodowego istotnie wplywa na zwiekszenie zapo-
trzebowania na ustugi transportowo-logistyczne.
— Wozrost potrzeb transportowych wymusza:

- zwiekszenie potencjalu przewozowego oraz intensyfikacje jego wykorzy-
stania — wprowadzenie nowoczesnych technologii transportowych, infor-
matycznych i telekomunikacyjnych;

— zwiekszenie infrastruktury liniowej i punktowej transportu;

— rozwoj technicznej infrastruktury logistyki (budowe intermodalnych ter-
minali i centréw logistycznych);

— usprawnienie procesu przewozowego — miedzy innymi poprzez standary-
zacje przeladunkow;

- tworzenie zoptymalizowanych w zakresie technicznym i ekonomicznym
intermodalnych lancuchéw transportowych.

— Opracowanie kompleksowych programoéw strategicznych obejmujacych
wszystkie aspekty rozwoju transportu w powigzaniu z otoczeniem.

— Zabezpieczenie odpowiednich zasobéw pracownikéw naukowo-badaw-
czych i kwalifikowanych kadr produkcyjnych.

— Zabezpieczenie Zrédet i metod finansowania.
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SUMMARY

The tendencies for the development of the international trade was presented in this
article. There was also discussed in it a structure of import and export in accordance with
the trends and goods categories. There have been also indicated in it the correlations in
the development of the transport economy and also the need and trends in the develop-
ment of the transport-logistic system.
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1. Wprowadzenie

Wartoé¢ odgrywa wspolczesnie niezwykle wazng role, niezaleznie, czy roz-
patruje sie ja z punktu widzenia klienta, przedsiebiorstwa, czy lancucha dostaw.
Definiowanie wartosci nie jest jednoznaczne i proste, gdyz wlasciwie dla kazde-
go ogniwa inne elementy stanowig warto$¢. Mozna powiedzie¢, iz jest to po-
strzegana wartos¢ zespolu korzysci ekonomicznych, technologicznych, spotecz-
nych uzyskanych z produktéw i ustug wyrazona w jednostkach pienieznych,
a otrzymywana przez klienta w zamian za cene zaplacona przez klienta, za ofer-
te produktowa, zestawiong z ofertami dostawcéw i obowiazujacymi za nie cena-
mi'. Odwolujac sie do taficucha wartoéci Portera, mozna powiedzieé, iz jest to
suma, ktérg nabywcy sa w stanie zaplaci¢ za produkt, a powstaje ona wskutek
podjecia przez przedsigbiorstwo wielu czynnosci, podstawowych i wspoma-
gajacych, skladajacych sie na powyzszy tancuch. To z kolei pozwala na osiaganie
satysfakcji przez klienta, ktora dzieki tym czynnos$ciom umozliwia przedsiebior-
stwu uzyskanie przewagi nad konkurentami’. Wszelkiego rodzaju dziatania
wzbogacajace produkt, wplywaja na tworzenie wartosci dodanej, z czego wyni-
ka, iz w tym zakresie duze znaczenie moga odgrywac procesy logistyczne ze
swoim potencjatem i mozliwo$ciami.

Glowny punkt ciezkosci ponizszych rozwazan bedzie stanowic¢ identyfikacja
czynnosci i procesow logistycznych wplywajacych na tworzenie wartosci doda-

C.J. Anderson, C.J. Jain, K.P. Chintagunta: Customer Value Assessment in Business Markets: A State of
practice study, Journal of Business-to-Business Marketing, nr 1/93 s. 8.

Por. R. Matwiejczuk: Zarzgdzanie marketingowo-logistyczne, wartosc i efektywnosé, C.H. Beck, Warsza-
wa 2006, s. 41.
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nej lancucha dostaw oraz wskazanie na istote wartosci logistycznej na konku-
rencyjnos¢ calego fancucha dostaw. Wspoélczesnie konkurencyjnosé rozumie sie
jako umiejetno$¢ adaptowania megatrendéw i dzieki temu zrozumienie istotno-
Sci jaka niesie ze soba warto$¢ dodana moze sta¢ sie elementem przewagi na
rynku. Szczegdlna uwaga zostanie skupiona na zaprezentowaniu proceséw,
ktére sg implikatorami wartoéci i ich powigzan z poszczegdlnymi elementami
tancucha, w szczegolnosci z klientami.

2. Problematyka tworzenia wartosci dodanej

Konkurencyjnos¢ tancuchéw dostaw w duzej mierze zalezna jest od skutecz-
nego planowania, zarzadzania i integracji, jak réwniez wprowadzania roz-
wigzan innowacyjnych. W ramy tych rozwigzan mozna wbudowa¢ poszukiwa-
nie i tworzenie wartoéci dodanej. Wspolczesne stosunki gospodarcze sa coraz
bardziej skomplikowane, a jednoczesnie wzajemnie powiazane. Taka sytuacja
powoduje, Zze systemy tworzenia wartosci nabieraja coraz wiekszego znaczenia,
jednocze$nie coraz trudniej jednoznacznie okresli¢ jakie elementy wartos¢ do-
dang tworza i czy sa one wystarczajace, aby zapewnic¢ przewage konkurencyjna.
Zrédet wartoéci moze by¢ wiele. Mozna do nich zaliczy¢ zaréwno samego klien-
ta, systemy wartosci i sposoby zarzadzania w przedsiebiorstwie (zarzadzanie
przez warto$¢, zarzadzanie procesowe, tworzenie i funkcjonowanie tancuchéw
dostaw), wiedze, ale takze procesy spoleczno-polityczne, szczegélnie te, ktére
wplywaja na ekonomiczne zmiany systeméw gospodarczych, procesy gospodar-
cze zachodzace w lancuchach, poczawszy od aspektéw lokalizacyjnych, orga-
nizacyjnych do kapitatu ludzkiego, jak rowniez system prawny. Najogoélniej
ne w duzym stopniu beda determinowane przez potencjal przedsiebiorstwa lub
w szerszym ujeciu przez tancuch dostaw, a z drugiej strony czynniki zewnetrz-
ne, ktére okredlane sg przez srodowisko egzogeniczne. Z logistycznego punktu
widzenia mozemy warto$¢ dodang rozpatrywac jako: wartoé¢ dla klienta, war-
tos¢ dla przedsiebiorstwa, wartos¢ dla calego lancucha dostaw. Ten ostatni
aspekt bedzie determinowal mozliwosci konkurencyjne tancucha. Przedstawio-
ne trzy komponenty, gdzie i dla ktérych tworzona jest wartos¢ wymagaja ziden-
tyfikowania czynnikéw, ktére je tworza. I tak mozna powiedzie¢, iz:

— Warto$¢ dodana dla klienta to taka warto$¢, ktéra dostarcza klientowi
i z punktu widzenia klienta okreélony produkt lub ustuga. Za taka wartos¢
klient jest w stanie zaplaci¢ odpowiednig cene. Inaczej méwiac, bedzie to
suma pozadanych przez odbiorcéw atrybutéw, w ktérych sklad beda wcho-
dzily zaréwno korzyéci podstawowe, jak i dodatkowe. Baza dla realizacji war-
tosci, z punktu widzenia proceséw logistycznych, beda zatem: jakos¢, funk-
cjonalnoé¢ produktu, redukcja czasu, redukcja kosztéw ponoszonych przez
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odbiorcow, niezawodnos¢ i terminowos¢ dostaw, elastycznosé reakcji, serwis

zorientowany na rozwiagzywanie probleméw klientéw.

— Wartoéc¢ dla przedsiebiorstwa, ktéra mozna identyfikowac jako warto$¢ pro-
duktu, jaka uzyskuje przedsigbiorstwo w konsekwencji zaangazowanych
czynnosci i zasobéw. Inaczej mozna powiedzie¢, iz bedzie to réznica miedzy
catkowita wartoscia sprzedazy i zakupionymi materialami i ustugami. W ten
sposob uzyskana przez przedsiebiorstwo kwota pieniezna stanowi wartosc¢
dodang osiggnieta w wyniku wiasnej dziatalnosci (aktywnosci i §wiadczen)’,

— Wartos$¢ tancucha dostaw bedzie to taka wartos¢, jaka wypracuje i wytworzy
caly fancuch dostaw. Wspdlczesne systemy tworzenia wartosci sa coraz bar-
dziej skomplikowane, dlatego tez ksztalttowanie calosciowego podejscia do
wartosci dodanej jest jak najbardziej zgodne z zasadami logistycznymi,
z jednej strony maksymalizujac korzysci dla klienta, z drugiej tworzac war-
toé¢ dla catego faficucha. Wartos¢ te beda tworzyly powiazania partnerskie,
eliminacja niepotrzebnych proceséw, przeprojektowywanie relacji wewnetrz-
nych i wykorzystywanie potencjatu jednostek, integracja, przenoszenie ele-
mentu konkurencji na zewnatrz tancucha dostaw, innowacyjnos¢ oraz ofero-
wanie nowoczesnych ustug, ktérych nie posiadajg w swojej ofercie inne fan-
cuchy. Wartoscia beda wiec nie tylko uslugi, ktérych nie oferuje konkurencja,
ale takze optymalna koordynacja procesow przebiegu dostaw (z potrzebami
kolejnych odbiorcéw), redukcja czynnosci nieprzynoszacych wartosci oraz
silnie zintegrowana struktura wewnetrzna, ktéra w maksymalny sposéb
moze przyczynic sie powiekszania wartosci.

Przy poszukiwaniu wartosci w laficuchu dostaw nie nalezy zapominag, iz
warto$¢ tworza procesy. Ich identyfikacja i postrzeganie pomaga zinterpretowac
i wskazaé czynnodci i aktywnosci dodajace wartosci. Jednocze$nie mozna moé-
wi¢ o pelnym i niepelnym badz wewnetrznym lub zewnetrznym strumieniu
wartoéci'. Strumief pelny obejmuje nie tylko procesy wewnatrz analizowanego
przedsiebiorstwa, ale procesy pozyskania komponentu poprzez procesy dostaw-
cow, az do ostatecznego uzytkownika/konsumenta wyrobu gotowego. Analiza
pelnego strumienia wartosci jest kluczowa z punktu widzenia optymalizacji ko-
sztow przeplywéw pomiedzy uczestnikami catego lancucha dostaw, a takze
z punktu widzenia konkurencyjnosci i mozliwosci konkurowania calym tanhcu-
chem dostaw. Wewnetrzny strumien wartosci obejmuje procesy wewnatrz ana-
lizowanego przedsigbiorstwa wraz z relacjami z bezposrednimi dostawcami
oraz relacjami z bezposrednimi klientami. Analiza wewnetrznego strumienia
wartosci jest kluczowa z punktu widzenia doskonalenia efektywnosci przedsie-
biorstwa.

Opracowanie wlasne na podstawie: R. Matwiejczuk: op. cit., s. 41 i dalsze oraz P. Blaik, R. Ma-
twiejczuk: Logistyczny taricuch tworzenia wartosci, Wyd. Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2008, s.
78 i dalsze.

4 1. Czerska: Doskonalenie strumienia wartosci, Wyd. Difin Warszawa 2009, s. 23-24.
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3. Lancuch dostaw — lancuch wartosci — warto$é dodana
laficucha dostaw

Rozwazania dotyczace lancucha wartosci musza uwzgledniac¢ trzy aspekty,
a mianowicie samo pojecia tancucha dostaw, tancucha wartosci oraz wartosci
dodanej faficucha dostaw.

Pojecie tancucha dostaw jest w literaturze znane i okreéla sie¢ powiazanych
ze soba producentéw i ustugodawcow, ktérzy ze soba wspélpracuja w celu
przetworzenia i przemieszczania dobr — od fazy surowca do poziomu uzytkow-
nika koncowego, sa oni takze powiazani z dostawcami i odbiorcami w rézne
procesy i dzialania, ktére tworza warto$¢ w postaci produktéw i uslug dostar-
czanych ostatecznemu klientéw. Lancuchy dostaw obejmuja z jednej strony ty-
powe dzialania logistyczne, a z drugiej — zarzadzanie popytem i rozwdj produk-
tow, co wiaze je z obszarami marketingu i zarzadzania produkcja’.

W teorii znany jest takze, zaproponowany przez M. Portera, lancuch warto-
Sci, ktory stuzy jako narzedzie analizy i rozpoznania sposobéw tworzenia wiek-
szej wartosci dla klienta. W laficuchu Portera znajduje si¢ dziewie¢ rodzajow
dzialalnosci, elementy zwigzane z logistyka zewnetrzng i wewnetrzna sa iden-
tyfikowane jako dzialania bedace podstawa calego procesu generowania warto-
éci dodanej. Celem stworzenia laiicucha bylo wskazanie mozliwosci obnizki ko-
sztow oraz zrédel dywersyfikacji, zrédet produktéw czy uslug. Biorac pod uwa-
ge glowne zagadnienia zwigzane z ksztaltowaniem lancucha wartoéci dodanej
w powigzaniu z taficuchem dostaw, S. Wesotowski’ wskazuje, iz nalezy wziaé
pod uwage: dobér odpowiednich zadan, ktére ksztattuja tancuch (czyli nalezy
eliminowa¢ zadania niepotrzebne, mato efektywne); ksztaltowanie systemu
zarzadzania przedsiebiorstwem w my$l zasad zarzadzania logistycznego zorien-
towanego na warto$¢; wdrazanie rozwigzan pozwalajacych na redukcje i obniz-
ke kosztéw; integracje wszystkich ogniw laficucha dostaw.

Lancuch wartoéci mozna identyfikowac i charakteryzowac z punktu widze-
nia warstw. Fizyczny laficuch wartosci obejmuje takie procesy, jak: dostawa su-
rowcoéw, produkcja, montaz, dystrybucja i magazynowanie. Przewage konku-
rencyjng w kazdym z proceséw mozna osiggna¢ poprzez osigganie ekonomii
skali i kapitatu. Do innych Zrédel przewagi nad konkurencja mozna zaliczy¢:
elastycznos¢ i kompleksowos¢, ktére rosng w miare specjalizacji. Podobne czyn-
niki charakteryzujq warstwe transakcyjna tanicucha miedzy innymi poprzez wy-
korzystanie outsourcingu. Ostatnia warstwa lancucha wartosci jest tancuch
merytoryczny. W jego sklad wchodza procesy projektowania, rozwoju oraz
zarzadzania marka produktu. Wspoélczesnie nabiera on szczegdlnego znaczenia,

5 Por. Logistyka, (red.) D. Kisperska-Moron, S. Krzyzaniak, ILiM, Poznan 2009, s. 35.
® Por. S. Wesolowski: Easicuch tworzenia wartosci dodanej, Gospodarka Materialowa i Logistyka,
nr 3/97, s. 56.
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ze wzgledu na to, iz to wilasnie w nim kryja sie najwieksze mozliwosci tworze-
nia nowej wartosci. Wynika to z tego, iz ta warstwa jest bardzo czula na zmiany,
a jej potencjal w znacznym stopniu dotychczas byl niewykorzystywany. Opty-
malizacja czynnosci w lancuchu merytorycznym to zupelnie inne zadanie, niz
doskonalenie lancucha fizycznego i transakcyjnego. Dlatego w tym obszarze
wazne jest, aby zwracaé¢ duza uwage na elastycznoé¢, dostosowanie oferty do
potrzeb klienta i jej unikatowos¢, bo to moze sta¢ sie czynnikiem sukcesu. Lan-
cuch wartosci stanowi Zrédlo ciggle odkrywanych potencjatéw, tkwigcych w po-
szczegblnych czynnosciach i obszarach funkcjonalnych przedsigbiorstwa, umo-
zliwiajac wybér adekwatnych instrumentéw, ktére mozna wykorzystac
w osigganiu przewagi i pozycji konkurencyjnej’.

P Blaik, R. Matwiejczuk’ wskazuja, iz istnieje grupa trzech instrumentéw,
ktére mozna uznac za warunkujgce realizacje wiasciwej wartosci dodanej w ko-
lejnych ogniwach tahcucha wartosci. Zalicza sie do nich: instrumenty
wplywajace na: postrzeganie wartoéci uzytkowej przez klienta, postrzeganie
przez klienta emocjonalnej wartosci oferty, instrumenty zwigzane z kosztami
ponoszonymi przez klienta.

Wartoé¢ dodana w laicuchu, adresowana do klienta czy przedsiebiorstwa,
tworza procesy realizujace odpowiednie cele (tab. 1.).

Tabela 1. Cele tworzace warto$¢ dodang w tancuchu dostaw

Odbiorca Cel

oferta wiasciwych produktow i informacji (zgodnych ze strukturg preferencii klienta
osigganie diugofalowego zadowolenia klientow

Klient — realizacja przeptywow towarowo-informacyjnych dostosowanych do oczekiwan klientow
zaspokajanie potrzeb

rozwigzywanie problemow klientow

ksztattowanie optymalnej struktury warto$ci i poziomu kosztow wzdtuz tancucha i systemu two-|
rzenia wartosci
Przedsigbior-| — kreowanie nowych potencjatow efektywnosci i tworzenia bazy sukcesu przedsigbiorstwa
stwo — 0sigganie zatozonego poziomu zysku w wymiarze strategicznym
— wzmacnianie pozycji konkurencyjnej
uzyskiwanie i utrzymywanie przewagi konkurencyjnej na rynku

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: P Blaik, R. Matwiejczuk, Logistyczny laricuch tworzenia
wartosci, Wyd. Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2008, s. 136.

7 P. Blaik, R. Matwiejczuk: Logistyczny taricuch tworzenia wartosci, Wyd. Uniwersytetu Opolskiego,
Opole 2008, s. 125.
8 Ibidem, s. 131-132.
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4. Logistyczna wartos¢ dodana

Wartoé¢ logistyczna nie jest jednoznacznie definiowana i rozpoznawana za-
réwno przez praktykéw, jak i teoretykéw. Przyczyna tego moze by¢ fakt nie
u$wiadamiania sobie roli logistyki w tworzeniu wartosci dla przedstawionych
powyzej komponentéw oraz brak podejscia systemowego do proceséw za-
chodzacych w przedsiebiorstwach, jak rowniez brak Scistej wspotpracy miedzy
ogniwami lancucha dostaw, ktére sa elementami calego systemu i tworza war-
tod¢, ktorej wielko$¢ jest uzalezniona od stopnia powigzan, charakteru
wspoltpracy, koordynacji, czesto dzialati naprawczych i cigglego monitoringu.

Warto$¢ dodana moze mie¢ charakter albo materialny (tu w klasycznym uje-
ciu problematyki, czyli odpowiednik nadwyzki finansowej), albo niematerialny,
gdzie do najwazniejszych jej aspektow mozna zaliczy¢ jako$é¢, uzytecznosé
i obstuge klienta. Dlatego, podpierajac sie definicjq zaprezentowana przez S.M.
Rutnera oraz C.J. Langleya’, wartos¢ logistyczna okre§la sie jako polaczenie wy-
magan stawianych obstudze klienta z jednoczesnym uwzglednieniem maksy-
malizacji kosztow lancucha dostaw i maksymalizowania zysku partneréw. Jed-
noczesnie przy zdefiniowaniu wartosci logistycznej pojawia si¢ pytanie, czym
jesticzym rézni sie logistyczna wartoé¢ dodana. Otéz zawiera ona komponenty,
ktore za glowne zadanie maja wprowadzi¢ na rynek nowe ulepszone produkty
i ustugi, ktére beda na tyle wyjatkowe, ze zapewnia wzrost udzialu w rynku,
jednocze$nie przekrocza oczekiwania klientéw i pozwola na wzrost konku-
rencyjnoéci danego lancucha wobec innych graczy rynkowych. Na wartos¢ lo-
gistyczng" skladaja sie konsekwencje, czyli czynnosci i procesy zwiazane
z dzialalnodcig logistyczng. Zaliczy¢ do nich mozna obsluge klienta, jakosc,
zarzadzanie faficuchem dostaw, budowanie wiezi partnerskich, dochodowosc.
Ostatnim elementem, ktory jest czescig skladowa wartosci logistycznej, sa jej
atrybuty. Jednak najwazniejsze z nich to: efektywnos¢ dostaw, terminowos¢, do-
stepnos¢, jakosé produktu, poziom zmdéwienia, wlasciwy produkt, elastycznosc¢
realizacji kontraktu, oszczednos¢ kosztéw, plan podziatu kosztéw, dobra komu-
nikacja, zaufanie, latwe i przyjazne procedury dla klienta, wiarygodnos¢, ocena
produktu i systemu.

5. Analiza procesow logistycznych
zwiazanych z tworzeniem wartoSci

Rozpatrujac zagadnienia wartosci dodanej, nalezy przyjrze¢ sie pojeciu pro-
cesu jako wigzce szczegblnych aktywnosci i zadan, ktérych rezultatem ma by¢

9 S.M. Rutner, C.J. Langley Jr: Logistics value: definition, process and measurement, The International Jo-
urnal of Logistics Management 2000, nr 2, s. 78.
10 Thidem, s. 79.
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wartos¢ dla klienta, badZ to w postaci uslugi, badZ w postaci produktu. Identyfi-
kujac i analizujac przeplywy i poszczegdlne rodzaje proceséw, mozna stwier-
dzi¢, iz w kazdym tancuchu istnieja elementy, ktére bezposrednio badz posred-
nio oddzialuja na tworzenie wartosci oraz wystepuja czynnosci nietworzace wa-
rtosci (tab. 2.).

Tabela 2. Procesy i czynnosci oddziatujace na tworzenie wartosci w fancuchu dostaw

Proces a war-
tos¢ dodana

Roznicowanie proce-
sow logistycznych

Czynnosci

Bezposrednio
tworzace war-
to$¢ dodang

Bezposredni i Scisty
zwigzek z klientem —
procesy pierwotne

— Projektowanie i wprowadzenie na rynek nowych produktow i ustug lo-
gistycznych

— Pozyskiwanie klientow przez komunikowania sig z rynkiem

— Pozyskiwanie i realizacja zlecen klientow

— Realizacja logistycznej obstugi klienta

— Transport, przetadunek, magazynowanie, pakowanie i znakowanie to-
warow

— Racjonalizacja kosztow w fancuchu dostaw, prowadzaca do obnizenia
ceny oferty podazowej rozwigzujgcej problemy logistyczne klienta

Posrednio
tworzace war-
to$¢ dodang

Posredni zwigzek
z klientem — procesy
wspomagajace

— Analiza i prognoza rynkowych sytuacji logistycznych

— Rozpoznanie preferencji i oczekiwan klienta w zakresie obstugi logi-
stycznej

— Pozycjonowanie wartosci na rynki i wspomaganie poprzez rozwigza-
nia logistyczne

— Opracowanie i rozwoj strategii logistycznych

— Opracowanie zestawu i struktury komponentoéw logistyki-mix

— Przygotowanie oferty produktowo-usfugowej

— ldentyfikacja celow i opracowanie zatozen logistycznej obstugi klienta

— Opracowanie zlecen klientdw i wydawanie dyspozycji dotyczacych re-
alizacji zlecen

— Sterowanie przeptywem produktow poprzez opracowywanie przebiegu
procesow transportu, przefadunku, magazynowania, pakowania i zna-
kowania towarow

— Zabezpieczenie jakosci procesu $wiadczenia ustug

— Zabezpieczenie i rozw0j kwalifikacji personelu, zwtaszcza kompetencii
w_projektowaniu i realizacji procesow logistycznych

Relatywnie Relatywny zwigzek | — Badanie i rozw6j nowych produktow i ustug
zZwigzane z klientem — procesy | — Badanie i rozwéj infrastruktury logistycznej
z tworzeniem | trzeciorzgdne  pun- | _ 7ahezpieczenie zdolnosci tworzenia wartosci
wartosci Ktu widzenia udzialu | _ g technologii informacyjnej i informatycznej
W tworzeniu wartosci) _ Zagospodarowanie odpadow, opakowan, produktow trwale uszkodzo-
nych
— Zabezpieczenie finansowych aspektow logistyki
Nietworzace | Niewykazujace — Opracowanie i realizacja reklamacji
wartosci zwigzku z klientem —

potencjalne przejawy
marnotrawstwa

— Przetwarzanie prac i dokonywanie poprawek
— Postoje i oczekiwanie

Zrédto: P Blaik, R. Matwiejczuk: Logistyczny fasicuch tworzenia wartosci, Wyd. Uniwersytetu Opolskie-
go, Opole 2008, s. 27.
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Procesowi tworzenia wartoici”’ towarzyszy szereg celéw, ktére nalezy
osiagna¢. Mozna tego dokona¢ poprzez doskonalenie czynnosci skladajacych sie
na lancuch wartoéci, rozpoznanie jego potencjaléw i wyréznikéw, a takze spraw-
ne funkcjonowanie i wykorzystywanie odpowiedniej wigzki wartosci. Szczego6l-
nego znaczenia nabiera podejscie procesowe, osiaganie efektéw synergicznych
i integracja ogniw.

Nie ulega watpliwosci, iz skuteczne zarzadzanie logistyka moze doprowa-
dzi¢ do osiagniecia przewagi konkurencyjnej, a tym samym do tworzenia war-
toéci dodanej. Najwazniejszy we wspoélczesnej gospodarce jest klient, a niezmier-
nie waznym elementem zaspokojenia jego potrzeb staje sie jakos¢ logistyczna,
ktora rozumie sie jako potencjal tworzenia nowej wartosci, zwiazany ze zdolno-
$ciami logistyki do kreowania wartosci”. Nowa warto$¢ mozna tworzy¢ poprzez
restrukturyzacje organizacyjng i procesowa lanicucha dostaw (eliminacje konfli-
ktéw, jednosé celow, redukcje kosztow, elastycznos¢ dzialania, reengineering),
partnerstwo, innowacyjnos¢, unikatowos¢ oraz oferowanie klientom dodatko-
wych ustug.

Do elementéw wspomagajacych tworzenie warto$ci taficucha nalezy zaliczy¢
tworzenie modelu referencyjnego SCOR, regulujacego operacje zwigzane z pla-
nowaniem, zakupem, wytwarzaniem i dostarczaniem produktéw w ramach fan-
cucha dostaw. Jak réwniez sposoby i poziomy integracji laficucha (np. wg.
Ch.C. Poiriera lub pieciopoziomowy model Kompasu®). Niestety wiekszoéé
przedsiebiorstw bardzo niechetnie wychodzi poza poziom integracji wewnetrz-
nej, obawiajac sie by¢ moze utraty czesci swoich kompetencji badZ potencjatu.
Instrumentami i koncepcjami wspomagajacymi integracje moze by¢ szeroko ro-
zumiane partnerstwo oraz korzystanie w szerszym stopniu z outsourcingu, jak
réwniez z technik informatycznych.

Nie ulega watpliwosci, iz zmiany procesowe zachodzace w przedsiebior-
stwie, czy szerzej omawiajac, w lancuchu dostaw powinny prowadzi¢ do two-
rzenia wartosci dodanej, a tym samym do zwiekszania pozycji konkurencyjnej.
Reengineering (BPR — Bussines Proces Reengineering) z punktu widzenia logistyki
moze podlegaé: zwiekszaniu mozliwosci integracji proceséw, restrukturyzacji
organizacyjnej, zwiekszaniu i badaniu roli proceséw wspomagajacych, badaniu
potencjatu zmian, budowie wspdlnych celéw, pozycjonowaniu i wzmacnianiu

11" W przypadku tanicucha dostaw mozna mowic o systemie wartosci badz sieci wartosci. System wa-
rtoéci w przypadku przedsiebiorstwa tworza taiicuchy wartosci dostawcdw, przedsiebiorstwa, po-
$rednikéw i klientéw, sie¢ wartosci tworzy przedsiebiorstwo oraz jego komplementariusze. Sie¢ to
zbidr srodkéw i zasad umozliwiajacych podmiotom, ktére maja do nich dostep, podejmowanie re-
alizacji wspolnych projektéw, por. P. Blaik, R. Matwiejczuk, Logistyczny taricuch tworzenia wartosci,
Wyd. Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2008, s. 144

J. Dlugosz: Konkurowanie logistykqg i jakoscig [w]: Logistyka w tworzeniu przewagi konkurencyjnej red.
nauk. M. Ciesielski, Wyd. Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2001, s. 56.

1 Szerzej ]. Witkowski: Zarzgdzanie Laricuchami Dostaw, PWE, Warszawa 2003, s. 60 i dalsze.
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potencjatu ludzkiego, a to w duzym stopniu ulatwia osiaganie przewagi konku-
rencyjnej. Innym czynnikiem wspomagajacym tworzenie wartosci dodanej sa
kompetencje i potencjal tancucha (badz poszczegélnych przedsiebiorstw w nim
dzialajacych), wiazace sie z caloSciowym podejsciem do oferowanej wartosci
i korzysci. Niezmiernie wazne jest rozpoznanie zasobéw, bedacych w posiada-
niu przedsiebiorstwa oraz okreslenie sposobu pozyskania tych, ktére z punktu
widzenia tancucha sg niezbedne do zrealizowania i zaoferowania odpowiedniej
wartosci dodanej. G. Hamel oraz C.X. Prahalad do cech charakterystycznych
kluczowych kompetencji przedsiebiorstwa na tle konkurentéw zaliczaja":
wklad w tworzenie wartosci dodanej, trudnos$¢ w imitacji przez konkurentéw,
brak substytutéw, mozliwosé¢ ekspansji na nowe rynki i tworzenia nowych pro-
duktéw. Nie ulega watpliwosci, iz kluczowe kompetencje wplywaja na postrze-
ganie wartosci dodanej przez klienta. Ich rozwdj pozwala na okreélenie mozli-
wosci lancucha w dostarczaniu klientom zasadniczych, z ich punktu widzenia,
korzysci. Do najwazniejszych z nich mozna zaliczy¢: partnerstwo, efektywna
obstuge klienta, zapewnienie odpowiedniego poziomu obstugi klienta, tworze-
nie zintegrowanych systeméw komunikacji pomiedzy ogniwami, a przede
wszystkim pomigdzy klientami oraz $wiadczenie nowych, nowoczesnych ustug.
Elementami wspomagajacymi moga by¢: kompleksowe zarzadzanie jakoscig
(TQM), zarzadzanie taficuchem dostaw (SCM), zarzadzanie relacjami z klien-
tem (CRM).

Z punktu widzenia klienta tworzenie wartosci dodanej moze by¢ widoczne
i w pewien sposdb namacalne w procesie $wiadczenia nowoczesnych uslug lo-
gistycznych. Mozna do nich zaliczy¢: ustugi, ktére pojawily si¢ jako reakcja na
rosngce wymagania klientéw (czynnosci przejete z organizacji chcacych skupic
sie na dzialalno$ci podstawowej oraz kompleksowa obstuga logistyczna); ustugi,
ktére pojawily sie dzieki teleinformatyzacji — e-logistyczne oraz zintegrowane
pakiety ustug logistycznych kreujace efekty synergiczne. Nie bez znaczenia sg
takze nowe techniki organizatorskie Swiadczenia uslug tradycyjnych, do kto-
rych mozna zaliczy¢: cross docking, petle logistyczne w transporcie kolejowym,
nowoczesne magazyny wysokiego skladowania”. Duza role odgrywaja takze
czynniki jakoSciowe: czas realizacji zamowienia, punktualnoé¢ dostawy, czas
rozpatrywania reklamacji, kompletnos¢ dostawy. Biorac pod uwage nowe
ustugi, najwazniejsza role odgrywaja uslugi e-logistyczne. Do nich mozna zali-
czy¢: ustugi polegajace na zapewnieniu kompatybilnosci ré6znych standardéw
wymiany danych, wirtualne uslugi zawierania i realizacji transakcji/zaméwien
(e-fulfilment), ustugi polegajace na stworzeniu wirtualnego styku potencjalnych

% G. Hamel, C.X. Prahalad: Przewaga konkurencyjna jutra. Strategie przejmowania kontroli nad branzg
i tworzenia rynkéw przysztosci, Business Press, Warszawa 1999, s. 171-173.

15 Por. J. Archutowska, E. Zbikowska: Nowoczesne ustugi TSL w Polsce (teoria i praktyka), Wirtualny lek-
sykon logistyczny, s. 2, www.logistyka.edu.pl [10.03.2009].
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sprzedawcow i nabywcéw oraz technicznej obslugi procesu zawierania trans-
akcji, ustugi polegajace na wirtualnej obsludze proceséw logistycznych ASP
(Applicaction Service Provider)”, jak réwniez operatorzy oraz integratorzy logisty-
czni (4PL).

6. Zakonczenie

Biorac pod uwage procesy logistyczne, procesy tworzace warto$¢ oraz kon-
strukcje tancucha dostaw, mozna wykreowac¢ laficuch tworzenia i dostarczania
wartosci dodanej, ktéry bedzie kreowal wartos¢ dodana dla wszystkich uczest-
nikéw rynku. W jego sklad nalezy zaliczy¢: lahcuch proceséw bezposrednio
tworzacych warto$¢ dodang, lancuch proceséw posrednio tworzacych wartosé
dodang, faficuch proceséw relatywnie zwigzanych z tworzeniem wartosci doda-
nej. Wszystkie wymienione rodzaje tancuchéw tworza i realizuja warto$¢ do-
dang w ramach laficucha proceséw logistycznych, produkcyjnych i pozostatych
proceséw. Potencjal poszczegdlnych ogniw moze przyczyniac sie do zwieksza-
nia konkurencyjnosci i wartoéci dodanej, a elementem dodatkowym moze by¢
wykorzystywanie efektow synergicznych zachodzacych pomiedzy poszczegol-
nymi czesciami.

Istota logistycznej wartosci dodanej stanowi niezwykle wazny aspekt two-
rzenia konkurencyjnych sieci i faticuchéw dostaw. Jej zrozumienie i identyfika-
cja moze stac sie zrédlem przewagi rynkowej na coraz bardziej globalnym ryn-
ku. Powigzania, integracja i kooperacja, a takze coraz bardziej wymagajacy
klient jako warunek konieczny, stawiajg poszukiwanie wartosci dodanej bedacej
wyréznikiem i atrybutem wspoélczesnych lancuchéw dostaw. Przedstawione
zalozenia s3 jedynie teoretycznymi, wskazujacymi jednakze na problematyke i
konieczno$¢ zainteresowania empirycznego powyzszymi zagadnieniami.
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SUMMARY

In this article, is the theoretical consideration, the education and meaning of the es-

sence of the logistic value added considered and presented. The special attention was
placed to the process and the introduction of the value added as well as the exceptional
contact between the customer and the process of the different elements of suplly chain.
A lot of factors were shown which value added has or has not. The recreation facilities
which value added has to get more competitive advantage.
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MODEL INICJATYWY KLASTROWE]
W ASPEKCIE TWORZENIA EANCUCHA DOSTAW

Wstep

Koncepcja klastréw pojawila sie w ostatnim dziesiecioleciu jako kluczowa
idea poprawy konkurencyjnosci gospodarek i planowania ich rozwoju. Za
sprawa M.E. Portera' zwrécono uwage na potencjat tkwigcy w lokalnych sku-
pieniach przedsigbiorstw. W przyspieszenie rozwoju klastréw angazuje sie co-
raz wieksza liczba podmiotéw zaréwno gospodarczych, jak i spolecznych’. Jed-
nocze$nie wiedza na ten temat ciagle wydaje sie by¢ niewystarczajaca. Zauwaza
sie pilna potrzebe zrozumienia najlepszych praktyk klastrowych, w tym mecha-
nizmoéw sprzyjajacych osigganiu przez nich sukcesu ekonomicznego. W artyku-
le przedstawiano model funkcjonowania inicjatywy klastrowej na tle jej
zwiazkéw z otoczeniem rynkowym. Celem artykutu jest wskazanie pozytywne-
go zwigzku pomiedzy budowa i rozwojem inicjatyw klastrowych a ich uczestnic-
twem w lancuchach dostaw.

1 M.E. Porter: Funkcjonowanie Gospodarki Regiondw (The Economic Performance of Regions), Badania Re-
gionalne, 6-7, 2003, tom 37, s. 549-478.

Nie sposob wymieni¢ aktywno$¢ wszystkich podmiotow w tym zakresie, ale do istotnych
przykladéw mozna zaliczy¢: ,Decision de la Commission du 22 octobre 2008 instituant un groupe
europeen pour la politique des clusters (2008/824/CE)”, Journal officiel de I'Union europeenne,
30.10.2008; Program , Wsparcie na rozw6j klastra nr KLA/06”, PARP; Projekt Interreg I1IC WEST-
-CLOE-Cluster linked over Europe; badania prowadzone przez Uniwersystet Szczeciniski na Wy-
dziale Zarzadzania i Ekonomiki Ustug w ramach projektu ,Branzowe wsparcie innowacyjnosci
mikro, malych i §rednich przedsigbiorstw”; ,Emergence d'un cluster logistique dans la region Ur-
banie de Lyon — etude de benchmarking”, Alliance Logistique region Urbanie de Lyon, Advisa, av-
ril 2008, i inne.



Istota inicjatyw klastrowych

Historia klastréw jako geograficznie zblizonej grupy przedsiebiorstw o podob-
nej specjalizacji obserwowana jest od dawna’. Jednak dopiero za sprawa
M.E. Portera koncepcja klastréw przemystowych zostata spopularyzowana® i po-
budzila organizacje oraz instytucje badawcze do podjecia badann w tym kierun-
ku. Owocem tych badan jest coraz wieksza wiedza wskazujaca na niejednorod-
nos¢ organizacji i rozwoju klastrow.

Pojecia klaster (ang. cluster) oraz inicjatywa klastrowa (ang. cluster initiative)
stosowane s3 czesto jako synonimy bez jasnego rozréznienia pomiedzy nimi’.
Istnieje wiele definicji klastra, warto jednak podkresli¢, iz termin klaster odnosi
sie do grupy przedsigbiorstw lub innych instytucji w powiazanych sektorach
przemystu, ktére sa zlokalizowane w okre$lonym rejonie geograficznym. Nie
dotyczy on okreslonego projektu lub rodzaju organizacji. Klastry istnieja nieza-
leznie od $wiadomosci o nich, a takze od jakiejkolwiek interwencji, projektu czy
organizacji. Natomiast projekt rozwoju klastréw czy tez organizacje o charakte-
rze klastra okresla sie mianem inicjatywy klastrowej’. Inicjatywa klastrowa to
zorganizowane dzialania, majace na celu intensyfikacje wzrostu oraz zwieksze-
nie konkurencyjnosci klastra w regionie, w ktére zaangazowane sa firmy funk-
cjonujace w ramach klastra, rzad i/lub srodowiska badawcze (struktura okresla-
na mianem potréjnej helisy, ang. Triple Helix)'.

Klastry obejmuja jego gorna cze$¢ w kontekscie taficucha dostaw, czyli dostaw-
cow oraz dolnag czes¢ tancucha, czyli klientéw. Dostawcy zaopatrujg klaster
w surowce, specjalistyczne wyposazenie oraz ustugi. Odbiorcy moga by¢ final-
nymi klientami na oferowane produkty badz posrednikami laczacymi klaster
z calymi lancuchami dostaw. Inicjatywy klastrowe czesto rozszerzaja poziomo
swoja dzialalnoé¢ na wytwoércéw podobnych lub uzupelniajacych sie produk-
tow, ktorzy potrzebujq takich samych podstawowych umiejetnosci, surowcéw
i specjalistycznego wyposazenia’. Kooperacja i jednoczesna konkurencja pomie-
dzy przedsigbiorstwami w ramach klastra moze przyciaga¢ kolejne podmioty
z tej samej lub pokrewnych branz, ich dostawcéw czy rynkéw. Uznaje sie, ze
korzysci z uczestnictwa w klastrze wynikaja z relacji konkurencji i kooperacji
panujacych w ramach klastra oraz wzrostu jego produktywnosci, na co z kolei
wplyw maja”:

— lepszy dostep do pracownikéw i dostawcow,

— lepszy dostep do specjalistycznych informacji,

— wzrastajgca dostepnos¢ do uzupelniajacych sie produktéw i ustug,

— lepszy dostep do publicznych instytucji,

— lepsza motywacja i pomiar (np. benchmarking wynikéw, poziom kosz-
tow etc.).
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Podsumowujac, inicjatywa klastrowa jest dzialaniem majagcym na celu
osiggniecie wymiernych korzysci dla poszczegélnych jej uczestnikow oraz re-
gionu dzialania.

Model funkcjonowania Inicjatywy Klastrowej"

Wedlug ML.E. Portera zréwnowazona przewaga konkurencyjna nie powstaje
z globalnego przeplywu towardéw, ustug lub kapitalu dostepnego dla wszyst-
kich, ale z polgczenia zasobéw wewnetrznych i zewnetrznych dostepnych
w krajowym oraz lokalnym Srodowisku biznesowym, w ktérym podejmowane
sa strategiczne decyzje i kreowana jest przedsigbiorczos¢. Dlatego w Srodowisku
krajowym, w ktérym powstaja i rozwijaja sie firmy, mozna wyrézni¢ trzy poziomy:

— poziom ogodlnego srodowiska biznesowego,

— poziom mikroekonomicznego $rodowiska biznesowego (koncepcja diamen-
tu MLE. Portera),

— poziom klastra.

Przy opracowywaniu modelu klastra zaklada sie znaczacy wplyw ogdlnego
§rodowiska biznesowego, ktére determinuje sposéb funkcjonowania klastra po-
przez takie czynniki, jak: polozenie geograficzne, historia i doswiadczenia regio-
nu, funkcjonujace instytucje itp. Oddzialujg one bowiem na mikroekonomiczne
§rodowisko biznesowe, ktére — zgodnie z tzw. strukturg diamentu — zawiera na-
stepujace elementy:

— warunki funkcjonowania,
— zapotrzebowanie rynku,
— funkcjonujace branze pokrewne i wspierajace,

Szerzej: P. Niedzielski, P. Narekiewicz, M. Plucinski, M. Skweres-Kuchta: Innowacyjnosc i struktury
klastrowe w wojewddztwie zachodniopomorskim, Transport Spedycja Logistyka, WN US, Szczecin
2008, s. 25-27.

4 Zob. MLE. Porter: The Competitive Advantage of Nations, MacMillan, London, 1990.

Przedmiotem niniejszego artykulu sa inicjatywy klastrowe jednak, jak juz wspomniano, w litera-
turze przedmiotu dopuszcza si¢ uzywanie pojecia klaster jako synonimu inicjatywy klastrowej.
Autorka réwniez stosuje dalej termin klaster w rozumieniu inicjatywy klastrowe;j.

O. Solvell, G. Lindqvist, Ch. Ketels: Zielona Ksigga Inicjatyw Klastrowych, Inicjatywy Klastrowe w go-
spodarkach rozwijajgcych sig i w fazie transformacji, PARP, Warszawa 2007, s. 119-120.

Europejska sie¢ doskonatosci na rzecz zarzqdzania, wspdtpracy i promocji klastrow”, CLOE — Cluster lin-
ked over Europe, Interreg IIIC WEST, PARP, Warszawa 2007, s. 13; O. Solvell, G. Lindqvist,
Ch. Ketels: op. cit., s. 4041, 119-120.

A.L. Patti: Economic clusters and the supply chain: a case study, Supply Chain Management: An Inter-
national Journal 11/3, 2006, p. 266-270.

9 Tbidem, s. 267.

10" Zaprezentowane w tym punkcie artykulu modele oraz wyniki badai pochodza z projektu Global-
nego Badania Inicjatyw Klastrowych (ang. The Global Cluster Initiative Survey GCIS) (w:) O. Solvell,
G. Lindqvist, Ch. Ketels: op. cit., s. 25-38.
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— kontekst strategii firm i rywalizacji.
To z kolei wywiera wplyw na klaster i funkcjonujace w ramach inicjatywy
klastrowej przedsiebiorstwa, ich strategie i decyzje ekonomiczne (rys. 1.).

Ogolne srodowisko biznesowe

Mikroekonomiczne $rodowisko
biznesowe

Klaster

Firma

Rysunek 1. Koncepcja firmy i jej srodowiska — Model Funnela
7rodto: O. Solvell, G. Lindqvist, Ch. Ketels: op. cit., s. 27.

W celu lepszego zrozumienia inicjatyw klastrowych oraz na potrzeby prze-
prowadzania analiz i planowania ich dzialalnosci opracowany zostal Model
Funkcjonowania Inicjatywy Klastrowej, co zaprezentowano na rysunku 2. Mo-
del ten jest oparty na czterech komponentach:

1. Aspekty spoleczne, polityczne i ekonomiczne w ramach panstwa. Réznice
w uwarunkowaniach krajowych i lokalnych maja znaczny wplyw na sposéb
rozwijania sie procesu inicjatywy klastrowej, a takze na sposob jej organiza-
qji i finansowania.

2. Cele inicjatywy klastrowej. Sg one bardzo zréznicowane i zalezg od ogélnego
i mikroekonomicznego srodowiska biznesowego, specyfiki branzy, kompe-
tencji etc. W wyniku przeprowadzonych badan dokonano ich podzialu na
sze$¢ glownych grup: badania i kontakty, dzialania polityczne, wspodtpraca
handlowa, edukacja i szkolenia, innowacje i technologie, ekspansja klastréw.
Dwie spoéréd wymienionych kategorii dotycza dzialatn rynkowych, tj.:
wspolpraca handlowa i ekspansja klastréw. Analizujac zawarte w nich cele
szczegdlowe, zauwazano gltéwnie dzialania zwigzane z podejmowaniem
aktywnosci w obszarze wspélnych zakupéw, wywiadu rynkowego, promo-
cje eksportu czy reprezentowanie podczas targéw itp. Nie odnaleziono ce-
16w nawiazujacych do lepszej dostepnosci do rynkéw zewnetrznych, w tym
w kontekscie tworzenia tancucha dostaw.

3. Procesy, w wyniku ktérych inicjatywa klastrowa moze sie rozwija¢. W toku
badan zaobserwowano zréznicowane sposoby powstania inicjatywy klastro-
wej: dzialania rzagdowe, administracji lokalnej, przedsiebiorstwo lidera lub
grupy przedsiebiorstw, a takze inicjatywy osrodkéw akademickich. W kaz-
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Cele

— Badania i sie¢

— Dziatania w zakresie polityki
— Wspétpraca handlowa

— Edukacja i szkolenia

— Innowacje i technologie

— Rozwdj klastrow

Zatozenia Realizacja
— Konkurencyjnos¢

— Srodowisko biznesowe %
" Poliyka > " Warost
— Sita klastra %] — Realizacja celéw

Proces
— Inicjowanie i planowanie
— Zarzadzanie i finansowanie
— Zakres cztonkostwa
— Zasoby i animatorzy
— Ramy i porozumienie
— Impet

Rysunek 2. Model funkcjonowania inicjatywy
7rodio: Ibidem, s. 31.

dym wypadku dzialania, majace na celu uruchomienie inicjatywy klastro-

wej, majg cechuje inny charakter. Niemniej jednak dla wszystkich inicjatyw

klastrowych w momencie ich powolywania i rozwoju wazne jest zrozumie-
nie nastepujacych elementéw, takich jak: uruchomienie i planowanie,
zarzadzanie i finansowanie, zakres czlonkostwa, zasoby i animator, ramy
dzialalnosci i porozumienie oraz osiggniety rozmiar rozmachu dziatalnosci
inicjatywy klastrowe;j.

4. Wyniki inicjatywy klastrowej. Wyniki mierzone sa w trzech kluczowych
aspektach, tj:

- innowacje oraz konkurencja miedzynarodowa,

— rozwoj klastra,

— stopien realizacji celow.

Istotg skutecznego budowania inicjatywy klastrowej jest takie zorganizowa-
nie sieci powigzan, aby uklad — poprzez wewnetrzna kooperacje — byt zdolny
do funkcjonowania i rozwoju na poziomie konkurencji miedzyregionalnej,
krajowej, a nawet globalnej. Przedsiebiorstwa wchodzace w sklad klastra sa
ksztalttowane przez ogdlne srodowisko biznesowe, jak réwniez sg one w rézny
sposob powigzane z rynkiem globalnym. Wspéizaleznos¢ klastréw od rynkow
globalnych moze by¢ znaczaca. W tym kontekscie, dla rozwoju inicjatyw klas-
trowych, szczegblnego znaczenia nabieraja umiejetnosci organizacji i budowy
tancuchéw dostaw, ktére dzieki swoim kompetencjom zwiekszaja mobilnos¢



116 Marzena Frankowska

inicjatyw klastrowych i umozliwiajg faktyczny dostep do rynkéw swiatowych.
Jednak na tym etapie wydaje sie, iz przedstawione modele nie odpowiadaja na
pytanie: w jaki sposéb inicjatywa klastrowa powinna budowaé swéj dostep do
rynkéw zewnetrznych.

Rozwdj inicjatyw klastrowych w kontekscie
tworzenia laficuchéw dostaw

Zapoznajac sie zaréwno z literaturg przedmiotu, jak i poradnikami praktycz-
nymi dla twércéw inicjatyw klastrowych, mozna odnie$¢ wrazenie, ze klastry to
glownie formy organizacyjne o charakterze horyzontalnym, skupiajace przede
wszystkim wytwoércow. Juz jednak ML.E. Porter wskazywat, iz klastry to rowno-
cze$nie dazenie do integracji pionowej dzialajacych podmiotéw. Istnienie
komplementarnosci producentéw w klastrze umozliwia odnoszenie korzysci
przez klienta w postaci tzw. ,one stop shopping” (z ang. jedno miejsce zakupow).
W konsekwencji pozwala to na obnizenie kosztéw transakcji oraz prowadzi do
osiggniecia efektu skali w dystrybugji.

Inicjatywy klastrowe maja szerokie mozliwosci usprawniania przeplywoéw
doébr i informacji poza klastrem. Na poziomie podstawowym dotyczy to obslugi
przez logistyke zewnetrzng, gdzie operatorzy logistyczni stajg si¢ waznym
zrédlem oszczednosci kosztéw oraz wzrostu sprawnosci proceséw obstugi ryn-
kéw zewnetrznych. Natomiast w szerokim ujeciu klastry moga by¢ postrzegane
jako, dzialajace w okreslonym regionie, grupy przedsiebiorstw, czesto reprezen-
tujace kompletny tancuch wartosci poczynajac od dostawcéw po koncowych
producentéw, powigzanych zintegrowanym przeplywem doébr i ustug w ra-
mach tego faficucha. Obserwowana wspoélzaleznos¢ sukcesu w rozwoju inicja-
tyw klastrowych i tancuchéw dostaw jest na tyle istotna, iz stala sie ona jednym
z kierunkéw rozwoju teorii klastréw, okreslanym jako teoria klastrowych tanhcu-
chéw dostaw (ang. theory of cluster supply chain)". U podstaw tej teorii legta mie-
dzy innymi konstatacja, iz klastry i lancuchy dostaw skupiaja sie na wspdélnym
celu, jakim jest utrzymanie i zwiekszanie konkurencyjnosci danej grupy przed-
sigbiorstw, uzywajac dostepnej wiedzy (informacji).

Warto jednak zauwazy¢, ze wymiar ich dziatalnosci jest stosunkowo odmien-
ny, gdyz":

Y. Bo, H. Yehua: Research on the Business Collaboration Model Based on Cluster Supply Chain, Interna-
tional Seminar on Business and Information Management, Wuhan Hubei, China 2008, isbim,
vol. 1, p. 376-279.

12 p. Sureephong, N. Chakpitak, L. Buzon, A. Bouras: Cluster Development and Knowledge Exchange in
Supply Chain, The Proceeding of International conference on Software Knowledge Information Management
and Applications (SKIMA 2008), Katmandu 2008, in: hal-00284615, version 1-3 June 2008.
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Rysunek 3. Relacje pomigdzy klastrem a lancuchem dostaw

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

— Klastry funkcjonuja przede wszystkim na poziomie makro- i mezoekonomi-
cznym, gdzie skupiaja si¢ na wspotpracy pomigedzy partnerami z tego same-
go sektora przemyslu oraz oddzialywaniu na rynki swiatowe;

- laficuchy dostaw dzialaja gléwnie na poziomie mikroekonomicznym, gdzie
koncentruja sie na efektywnym przeplywie informacji i débr pomiedzy
przedsiebiorstwami danego lancucha (metasystem).

Pomimo pewnych réznic w perspektywie spojrzenia wiele zatozen funkcjo-
nowania klastrow i tancuchéw dostaw jest zbieznych. Koncepcja faficucha do-
staw moze by¢ postrzegana jako sie¢ organizacji pracujacych wspélnie, aby ma-
ksymalizowa¢ wartoé¢ produktu dla finalnego klienta. Aby redukowac konflikty
w tym kompleksowym systemie, przedsiebiorstwa wyznaczaja wspdlne cele
oraz precyzyjnie definiujg swoje kompetencje i obszary dziatalnosci. Laficuchy
dostaw daza do osiagniecia przewagi konkurencyjnej poprzez skracanie cykli
czasowych oraz w wyniku podnoszenia elastycznosci, co jest odpowiedzig na
zmieniajace sie potrzeby klientow.

Scista wspolpraca pomiedzy inicjatywa klastrowg a tancuchem dostaw jest
obopdlnie korzystna, gdyz obie organizacje koncentruja sie na zwiekszaniu
przewagi nad konkurentami. W efekcie relacje pomiedzy firmami w klastrze
zmieniajg sie w silne zwiazki w ramach lancucha dostaw, a osiagane korzysci ze
wspolpracy mozna okreéli¢ mianem efektu synergii (tab. 1.). Warto tu bowiem
podkresli¢, iz zadna organizacja, ktéra stanowi czes¢ wiekszego tancucha do-
staw, nie moze osiggnac przewagi konkurencyjnej, jezeli ograniczy sie wylacz-
nie do optymalizacji swych wewnetrznych wynikéw. Rzeczywista przewaga
konkurencyjna moze by¢ osiagnieta tylko pod warunkiem, ze caly lancuch do-
staw stanie sie bardziej wydajny i skuteczny niz inne taficuchy”.

13 M. Christopher: Logistyka i zarzqdzanie taricuchem podazy, PSB, Krakow 1998, s. 242.
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Tabela 1. Mozliwe korzySci z wspotpracy inicjatywy klastrowej i fafcucha dostaw

Korzysci dla inicjatywy klastrowej Korzys$ci dla tancucha dostaw
— skracanie czasu realizacji zamowien (ko-| — klastrowanie moze ulepszy¢ /poprawi¢ zdolno$¢ przedsigbiorstw
mpresja czasu) w wyborze ich partnerow w fancuchu dostaw
— zwigkszenie produktywnos$ci aktywow — wspotpraca w ramach klastra moze poprawi¢ wiedze i informa-
— reizynieria organizacji (integracja orga- cje dzielone pomiedzy partnerami tancucha dostaw
nizacyjna) — klaster moze wspiera¢ tafcuch dostaw poprzez integracje z in-
— nacisk na zadowolenie Klienta stytucjami naukowymi, agencjami rzagdowymi, stowarzyszeniami
— klaster moze wspiera¢ innowacyjne rozwigzania w tancuchu do-
staw

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: P Sureephong, N. Chakpitak, L. Buzon, A. Bouras,
op. cit., s. 2, ].]. Coyle, EJ. Bardi, C.J. Langley: Zarzqdzanie logistyczne, PWE, Warszawa 2002, s. 41-44,
M. Christopher, Logistyka i zarzqdzanie laricuchem podazy, PSB, Krakoéw 1998, s. 28.

A zatem rozw¢j inicjatywy klastrowej i osiaganie przewagi konkurencyjnej
nastepuje w wyniku jej mobilnosci w ramach zintegrowanego tancucha dostaw.

A.S. Carrie uwaza, iz w przyszloéci konkurencja bedzie si¢ odbywac raczej
pomiedzy regionalnymi klastrami niz pojedynczymi przedsiebiorstwami i ich
tancuchami dostaw. Lanicuch dostaw zbudowany na bazie inicjatywy klastrowej
ma wigcej korzysci wynikajacych z samej istoty klastra niz faficuch dostaw geo-
graficznie rozproszony. Stad przewiduje on, iz w przyszltosci klastrowe faficuchy
dostaw zdominujg poszczegdlne przemysty™.

Whnioski

Inicjatywy klastrowe z samej definicji powinny okresla¢ aktywne organizacje
przedsiebiorstw poszukujace szerszych powigzan rynkowych, w tym dostepu
samym zwiekszenie ich sily oddzialywania jest mozliwe w ramach zintegrowa-
nych lancuchéw dostaw. Dzialanie to jest obopdlnie korzystne, a osiggany w ten
sposob efekt synergii umozliwia zdobycie istotnej przewagi konkurencyjne;j.
Jednoczesnie temat ten jest stosunkowo malo zauwazany przez autoréw publi-
kacji na temat problematyki klastrow. Zaprezentowany model funkcjonowania
inicjatywy klastrowej koncentruje sie¢ gléwnie na wewnetrznej organizacji kla-
stra, ujmuje oddzialywanie $rodowiska zewnetrznego, ale nie uwzglednia
w swoim podejsciu koniecznosci podejmowania aktywnych dzialan na rzecz
zwiekszenia dostepnosci do rynkéw zewnetrznych (jedynie pewne dzialania
marketingowe). Podsumowujac, problematyka klastrowych lancuchéw dostaw
to nowe zagadnienie zaréwno w teorii klastréw, jak i teorii tancuchéw dostaw,
przez co jest interesujacym obszarem do dalszych badan.

14 AS. Carrie: From integrated enterprises to regional clusters: the changing basis of competition, ,Computers
in Industry”, Vol. 42, Nos 2-3, p. 289-98.
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SUMMARY

The cluster concept emerged in the last ten years as a key idea for enhancing com-

petitiveness of economies and their development. The following article is focused on
cluster initiatives which are defined as organised activities aimed at intensifying the
growth and increasing the competitiveness of a cluster in the region with full involve-
ment of enterprises functioning within the cluster, the government and/or of the research
environment. By definition, cluster initiatives should denote active organizations of en-
terprises in search of wider market connections including access to global markets.
Within integrated supply chains it is possible to ensure mobility of cluster initiatives
whereby their impact power is heightened. Such action is profitable to all parties and
thus achieved synergy effect enables gaining significant competitive advantage.
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MODELOWANIE KOMPLEKSOWYCH USEUG LOGISTYCZNYCH
- WYBRANE PROBLEMY

Swiadczenie kompleksowych ustug logistycznych (KUL) stanowi jeden
z trendéw napedzajacych rozwdéj wspolczesnego rynku uslug logistycznych.
Usluga kompleksowa obejmowaé moze rézny zakres funkgji logistycznych po-
wierzonych do realizacji operatorowi logistycznemu przez jego ustugobiorce,
za$ jej ostateczna forma powinna odpowiadaé¢ w pelni zyczeniom i preferen-
cjom owego ustugobiorcy. Oferowanie uslug zgodnych z wysoce zindywidua-
lizowanymi potrzebami klientéw, po akceptowalnej przez nich cenie i w oczeki-
wanej jakosci, stawia przed operatorami logistycznymi, funkcjonujacymi na tym
rynku, wysokie wymagania. Warunkiem istotnym jest posiadanie pelnej wiedzy
co do oczekiwan klienta wzgledem nabywanej przez niego ustugi logistycznej,
a takze pelne rozpoznanie i uwzglednienie czynnikéw o réznym charakterze,
majacych wplyw na ostateczny rezultat pracy, jakim jest $wiadczona usluga.
Wszystkie te elementy niczym w soczewce ogniskuja sie w procesie modelowa-
nia — ksztaltowania' kompleksowych ustug logistycznych. Posiadanie przez ope-
ratora logistycznego Swiadomosci o stopniu wplywu na éw proces, na wzajem-
ne relacje zachodzace pomiedzy jego elementami, daje mu szanse na oferowa-
nie ustug wyzszej jakosci. Pozwala takze na umocnienie jego pozycji rynkowej

! W ekonomii wykorzystywane sa dwa podstawowe podejscia do pojecia ,modelownie”. Po pierw-

sze, uznaje sie, iz modelowanie polega na tworzeniu modeli stanowigcych uproszczony obraz rze-
czywistosci; po drugie, modelowanie utozsamia si¢ z pojeciem ksztalttowanie. W niniejszym arty-
kule przyjmuje si¢ owo drugie rozumienie. W tym ujeciu, zgodnie z definicja stownikowa, mode-
lowac¢ to ,ksztattowac co$, nadawaé czemu$ odpowiednig forme”. Za: Stownik wyrazéw obcych,
(red.) E. Sobol, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2002, s. 732. Przyklad takiego zastoso-
wania pojecia modelowanie zawiera m.in. praca A. Jezierskiego. Zob.: A. Jezierski: Modelowanie sy-
stemu miejskiego w kontekscie koncepcji logistycznej [w:] Modelowanie procesow i systemdw logistycznych,
pod red. M. Chaberka, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2001, s. 125-133.
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i utrzymywanie wysokiej efektywnosci prowadzonej dzialalnosci. Argumenty te
staja sie szczegdlnie istotne w dobie wysokiej konkurencji na rynku uslug logi-
stycznych, a takze funkcjonowania w warunkach kryzysu gospodarczego.

1. Cechy uslug wywierajace wplyw na specyfike modelowania
kompleksowych ustug logistycznych

Wobec faktu istnienia w literaturze przedmiotu wielu juz opracowan teorety-
cznych dotyczacych samej istoty i zakresu kompleksowych ustug logistycznych,
w niniejszym artykule rozwazania te nie beda podejmowane. Nalezy jedynie
zaproponowa¢” definicje pojecia kompleksowa ustuga logistyczna, ktéra w petni
odpowiada potrzebom niniejszego opracowania.

Kompleksowa ustuga logistyczna to zintegrowany zestaw ustug, oferowany
przez operatora (uslugodawce) logistycznego, obejmujacy ustugi fizyczne,
ustugi informacyjne, ustugi finansowe oraz ustugi z zakresu zarzadzania, za-
spokajajacy w pelni zapotrzebowanie na realizacje czesci lub calosci funkcji
logistycznych konkretnego uslugobiorcy (m.in. przedsiebiorstwa produkcyj-
nego lub handlowego).

Zagadnienie modelowania kompleksowych ustug logistycznych jest proble-
mem zlozonym, z uwagi na szczegélny charakter produktu jakim jest ustuga.
Sposéb ksztaltowania ostatecznej formy uslug zwiazany jest, w pierwszej kolej-
noéci, z ich niematerialnym charakterem. Odnoszac sie do niematerialnosci
ustug, uznaje sie, iz w réznych typach ustug wystepuje ona z ré6znym nateze-
niem’, jednoczesnie ceche te uwaza sie za nadrzedng wobec innych i podkresla
sie, iz to z niej wynikaja wszystkie pozostate cechy ustug’ (rys. 1.).

Dla produktéw, jakimi sa ustugi, charakterystyczna jest jednoczesnos$é ich
produkcji i konsumpcji, brak zatem mozliwosci wczesniejszego wyproduko-
wania uslugi w ostatecznym ksztalcie, oceny jej jakosci i dopiero wéwczas
sprzedazy odbiorcy. Proces ksztaltowania ustug charakteryzuje ponadto: nie-
rozerwalnos¢ ustugi z podmiotem wykonawcy, a jednoczesnie integracja czyn-
nika zewnetrznego, w tym przypadku obstugiwanego towaru wnoszonego
przez ustugobiorce. Nalezy takze podkresli¢ kazdorazowy istotny udzial pod-

S}

Pojecie zdefiniowano, positkujac sig: koncepcja T. Bukalskiej [w:] Przedsigbiorstwo na rynku ustug lo-
gistycznych. Teoria i praktyka, Materialy Dydaktyczne 147, red. nauk. M. Ciesielski, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2004, s. 9; W. Paprocki, K. Rutkowski: Kompleksowe
pakiety ustug — logistyczne wyzwanie lat dziewigcdziesigtych [w:] Koncepcje logistyczne w zarzqdzaniu
przedsigbiorstwem, pod red. D. Kempny, Akademia Ekonomiczna, Katowice 1993, s. 134.

A. Wilson dokonal nawet klasyfikacji ustug ze wzgledu na stopien ich niematerialnosci. Zob.:
A. Wilson [za:] ]. Mazur, Zarzqdzanie marketingiem ustug, Difin, Warszawa 2001, s. 17.

4 J. Mazur, op. cit., s. 16-18.
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NIEMATERIALNOSC

Jednoczesnosé \

Swiadczenia Niejednolito$¢ Nietrwatosé Brak
i konsumpcji produktéw produktéw wilasnosci
Ustuga ma Ograniczona Trudno Brak Brak mozliwosci
wymiar skala okresli¢ koszty zapasow przemieszczania
czasu $wiadczen
Cechy ustug ksztattowane Scisty zwiazek funkcji
w konfrontacji z nabywca produkcji, marketingu,
sprzedazy, kadr

/ w przedsigbiorstwie

Wspbtudziat Uwarunkowania Brak ochrony
innych miejsca patentowej
ustugobiorcow konsumpcji
w $wiadczeniu od miejsca
Swiadczenia

Rysunek 1. Niematerialno$¢ i inne wynikajace z niej cechy charakteryzujace ustugi

Zrédto: J. Mazur, Zarzgdzanie marketingiem ustug, Difin, Warszawa 2001, s. 19.

miotéw zewnetrznych w procesie ksztattowania kompleksowych ustug logistycz-
nych; nie tylko operatora logistycznego i jego podwykonawcéw, ale takze do-
stawcow i odbiorcéw towardw, oraz innych podmiotéw w sposéb posredni
zwigzanych z procesem realizacji ustug. Z faktem tym wigze si¢ bezposrednio
cecha niejednolitosci uslug, wynikajaca wiasnie z zaangazowania czynnika ludz-
kiego do realizacji ustug, posiadajaca zas swo6j wyraz w tym, iz w kazdym indy-
widualnym przypadku kompleksowa ustuga logistyczna stanowi produkt jed-
norazowy i w zasadzie niepowtarzalny.

Jak podkreslono, w warunkach wspolczesnego rynku TSL niezwykle istotne-
g0 znaczenia nabiera problematyka modelowania kompleksowej ustugi logi-
stycznej, ktoéra nalezy rozumie¢ jako ksztaltowanie owej ustugi, a zatem nada-
wanie jej formy, zakresu w pelni zgodnego z potrzebami i wymogami konkret-
nego uslugobiorcy. Z uwagi na oméwione cechy ustug nalezy zauwazy¢, iz pro-
ces modelowania kompleksowych ustug logistycznych przebiega, w istotnej
swojej czesci, rOwnoczesnie wraz z procesem ich $wiadczenia i konsumpcji;
podmiotami jednocze$nie w nim uczestniczacymi sg uslugodawca (jego pod-
wykonawcy) i uslugobiorca oraz inne podmioty zaangazowane w proces reali-
zacji ustug. Ponadto nalezy podkresli¢, iz nadanie finalnej formy temu, w istot-
nym stopniu niematerialnemu, bytowi jakim jest usluga, przebiega z udzialem
wielu towarzyszacych temu procesowi czynnikéw o réznym charakterze.
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2. Czynniki ksztaltujace forme kompleksowej ustugi logistycznej

Rozwazajac wielo$¢ czynnikéw posiadajacych wplyw na ostateczny ksztatt
kompleksowych ustug logistycznych, jednoczednie usilujac przedstawi¢ je
w sposéb syntetyczny, mozna uznad, iz ich modelowanie to proces taczacy trzy
istotne sfery wplywow: po pierwsze, formalnych wymogéw konkretnego klien-
ta, dotyczacych ostatecznej formy uslugi, sprecyzowanych w umowie z ustugo-
dawcg; po drugie, uwarunkowan zwigzanych z operatorem, ktéremu powierza
sie realizacje kompleksowej ustugi logistycznej; po trzecie, sfery uwarunkowan
otoczenia zewnetrznego; owe sfery prezentuje rysunek 2.

czynniki otoczenia
zewnetrznego: infra-
i suprastrukturalne,
gospodarcze, spoteczne,
klimatyczne

~~

uwarunkowania
zwiazane

wymagania klienta
co do formy

ostateczna forma

kompleksowej Kksztalt’ z operatorem.
ustugi logistycznej, kompleksowej loglityclépls(/m_m-ln-:
sprecyzowgne uslugi walltl akqe
W umowie Iogistycznej pracownikow

wyposazenie,

z ustugobiorca rtyfikat
certyfikaty

Rysunek 2. Podstawowe sfery wplywow ksztaltujace forme kompleksowej ustugi logi-
stycznej

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Podstawe do modelowania kompleksowej ustugi logistycznej przez operato-
ra logistycznego stanowia wymagania uslugobiorcy, dotyczace formy tej ustugi,
wyspecyfikowane, w sposéb mniej lub bardziej szczegélowy, w umowie o reali-
zacje kompleksowych ustug logistycznych. Obok postanowient umownych, na
wymiary KUL bezposredni lub posredni wplyw posiadaja takze inne czynniki,
ktore wiaza sie z pierwsza omawiang grupa — sa to obowigzujace przepisy pra-
wa, przyjmowane przez strony regulaminy, postanowienia taryfowe czy wzorce
umowne okreslane mianem prawa umownego (lex contractus’) czy w konficu po-
wszechne zwyczaje i uzanse handlowe.

5 Na ten temat szerzej: M. Stec: Umowa przewozu w transporcie towarowym, Kantor Wydawniczy Za-

kamycze, Krakéw 2005, s. 54-69.
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Umowa o realizacje ustug logistycznych powszechnie rozumiana jest jako
zgodne os$wiadczenie woli stron. W kontekscie niniejszych rozwazan zagadnie-
nie to nabiera nowego wymiaru, bowiem zawarta umowa staje sie elementem
formalizujacym wymagania ustugobiorcy co do ostatecznej formy ustug logi-
stycznych powierzanych do realizacji operatorowi.

Mozna wskaza¢ pewna ogdlna tendencje dotyczaca ztozonosci uméw o reali-
zacje ustug logistycznych: im zakres uslug zlecanych operatorowi jest bardziej
kompleksowy oraz im dluzszego okresu wspélpracy zawierana umowa dotyczy,
tym jest ona bardziej rozbudowana. W sytuacji zlecania operatorowi realizacji
ustug mniej zlozonych, nawet pojedynczych (na przyklad tylko przewozowych
czy prostych spedycyjnych) wykonywanych jednorazowo, badz jedynie spora-
dycznie, umowa na realizacje uslug logistycznych zawierana moze by¢ takze
kazdorazowo i posiada¢ prosta forme zblizona nawet do zlecenia spedycyjnego,
lub nawet wprost posiada¢ taki charakter’; w wielu przypadkach istnieje mozli-
wosc zlozenia takiego zlecenia w formie elektronicznej. Potwierdzeniu realizacji
poszczegdlnych ustug towarzysza natomiast standardowe formularze doku-
mentéw m.in.: listy przewozowe krajowe i miedzynarodowe czy dokumenty
sktadowe.

W przypadku powierzania do realizacji operatorowi logistycznemu ustug
zlozonych, grupujacych w sobie rézne typy czynnosci, umowy dotyczace reali-
zacji obstugi logistycznej, dla zabezpieczenia intereséw obu stron, powinny
przybiera¢ takze zlozong, rozbudowana forme; musza by¢ one na tyle komplek-
sowe i szczegblowe, aby obejmowaly swym zakresem wszystkie typy $wiadczo-
nych ustug, szczegélnie za$ w tym obszarze, ktéry nie jest regulowany przepisa-
mi prawa obowiazujacego w danym kraju.

Umowa o realizacje ustug logistycznych sklada sie zazwyczaj z dwoch czesci.
W czesci pierwszej znajduja sie postanowienia gléwne, dotyczace”:

— stron umowy;

— zakresu umowy, w tym: zakresu §wiadczonych ustug, zakresu terytorialnego
(m.in. preferowanych tras przewozu);

— czasu trwania umowy, czestotliwosci wystepowania konkretnych ustug, ram
czasowych i terminéw ich realizacji, a nawet harmonograméw przewozéw,
swego rodzaju ,rozkladéw jazdy” przy przewozach odbywajacych sie
z okreslong regularnoscia;

— warunkéw cenowych;

© Przedsigbiorstwa funkcjonujace na rynku jako operatorzy logistyczni, posiadajacy w swojej ofer-

cie takze uslugi spedycji, ustugi te realizuja na podstawie zlozonych przez klientéw ,zlecen spe-
dycyjnych”, ktérych formularze w wersji elektronicznej znajduja si¢ na ich stronach interneto-
wych. S3 to min. firmy C. Hartwig Gdynia S.A. czy Raben. Zob.: www.chartwig.com.pl
(10.02.2010); www.raben-group.com.pl (10.02.2010).

Czesciowo za: P.B. Schary, T. Skjitt-Larsen: Zarzqdzanie globalnym taricuchem podazy, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2002, s. 196.
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— wymagan dokumentacyjnych dotyczacych realizacji konkretnych operacji,
potwierdzajacych ich wykonanie (konosamenty, listy przewozowe, doku-
menty skladowe);

— poziomu jakosci w odniesieniu do réznych komponentéw kompleksowej
uslugi logistycznej;

— ograniczen w zakresie zlecania okreslonych czynnosci podwykonawcom (je-
Sli wystepuja takie intencje po stronie ustugobiorcy) i kar umownych.

W drugiej czesci umowy zawarte sa zwykle instrukcje wykonawcze do-
tyczace sposobu jej realizacji. Powinny one obejmowac wszystkie typy ustug
i najistotniejsze w ich ramach czynnosci — stanowi¢ one muszg precyzyjne
wskazania, jasno obrazujace wymagania uslugobiorcy (m.in. wzgledem jakosci
konkretnych ustug), aby operator logistyczny posiadal wyczerpujaca wiedze
o oczekiwaniach wzgledem $wiadczonych przez niego uslug. Z uwagi na ten
fakt instrukcje wykonawcze powinny zawieraé”: precyzyjny opis poszczegol-
nych operacji, dzialan (na przykiad sposob realizacji przewozéw poszczegél-
nych partii towaréw), kryteria i warunki oceny ich wykonania, rozwigzania do-
tyczace koordynacji, warunki sprawozdawczosci.

Nalezy podkresdli¢, iz od ,jakosci” kontraktu, kompleksowosci i szczegdtowo-
§ci jego postanowien w znacznym stopniu zaleze¢ moze jako$¢ przyszlej
wspolpracy pomiedzy operatorem ustug logistycznych a jego ustugobiorca; owa
precyzja i szczegbélowos¢ posiadaja réwniez fundamentalne znaczenie dla pro-
cesu modelowania kompleksowych ustug logistycznych.

Sfera uwarunkowan zwiazanych z podmiotem operatora logistycznego to
druga wymieniona grupa czynnikéw, ktéra posiada wplyw na ostateczny
ksztalt kompleksowej uslugi logistycznej, cho¢ w sposéb mniej rygorystycznie
zdefiniowany niz warunki umowne. Enumeracja wszystkich elementéw tej gru-
py jest w zasadzie niemozliwa, spoéréd najwazniejszych nalezy wymienic: wiel-
kos¢ przedsiebiorstwa operatora, gtéwna specjalizacje ustugowa, terytorialny
zakres dzialania, kwalifikacje kadr, rodzaj, jakos¢ sprzetu i wyposazenia (m.in.
§rodki transportu, baza infrastrukturalna, wykorzystywanie technologii infor-
matycznych), fakt posiadania kontaktéw miedzynarodowych, dysponowanie
certyfikatami potwierdzajacymi dotrzymywanie standardéw w danej sferze, typ
gatezi transportu wykorzystywanych w realizacji ustug badz fakt zlecania ustug
podwykonawcom i wspétpracy’ z innymi operatorami przy realizacji KUL.

Kazdy z owych elementéw moze (cho¢ nie zawsze bedzie to mialo miejsce)
odcisna¢ ,pietno” na ostatecznym ksztalcie ustugi. Dla przyktadu, nowoczesny

8 (CzeSciowo za: P.B. Schary, T. Skjitt-Larsen, op. cit., s. 196.

9 Warto zauwazy¢, iz az 82% spo$réd notowanych w rankingu operatoréw polskiego rynku TSL
deklaruje wykorzystanie kontraktowych $rodkéw transportu. Ranking zob.: H. Brdulak: Analiza
polskiego rynku TSL w 2005 r., ,Logistyka Transport Spedycja” nr 2/2006, dodatek do ,Rzeczpospoli-
ta” 29 czerwca 2006 r., s. 38-43.
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sprzet przetadunkowy, ktérym dysponuje operator, moze decydowac o spraw-
nym i bezszkodowym przeladunku, a zatem przyczynia sie do wysokiej jakosci
ustugi. Natomiast wystuzone i zawodne urzadzenia moga by¢ powodem czes-
tych przestojow i opdznien, wplywajac w sposob istotny na ostateczny ksztalt
KUL. Podobnych przykladéw, dotyczacych réznych czynnikéw zwiazanych
z podmiotem operatora logistycznego, mozna wskaza¢ wiele, fakt ten uzmy-
stawia, jak istotny jest wybdr odpowiedniego ustugodawcy logistycznego, uzys-
kanie o nim informacji.

Grupa czynnikéw, wymieniong w ramach niniejszej — drugiej sfery
wplywow, ktéra mozna jednak klasyfikowaé w sposéb niejednolity, sa standar-
dy ustugowe stosowane przez danego operatora. Kiedy sa one przywolywane
w umowie pomiedzy ustugobiorca a operatorem — stanowia jej integralng czes¢
i wigza ustugodawce, uznac je nalezy za elementy z pierwszej oméwionej sfery
wplywoéw. Kiedy jednak stanowia jedynie swoiste hasto reklamowe i sa raczej
mniej lub bardziej powszechnymi standardami rynkowymi stosowanymi jedy-
nie przez operatora, zaklasyfikowac je mozna jako czynniki zwigzane z przed-
siebiorstwem operatora logistycznego i traktowac jako sfere czynnikéw mniej
rygorystycznych — o mniej precyzyjnie zdefiniowanym wplywie na ksztalt kom-
pleksowej ustugi logistycznej.
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Rysunek 3. Odsetek operatoré6w polskiego rynku TSL stosujacych wybrane standardy
obstugi klienta

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: H. Brdulak: Analiza wybranych czynnikéw jakosciowych w
firmach TSL, ,Logistyka Transport Spedycja” nr 4/2006, dodatek do ,Rzeczpospolita” z 30 listopada
2006 r., s. 28-30; H. Brdulak: Satysfakcja klientow w branzy TSL, ,l.ogistyka Transport Spedycja” nr
1/2008, dodatek do ,Rzeczpospolita” z 27 marca 2008 r., s. 29. H. Brdulak: Satysfakcja klientow w branzy
TSL, ,Logistyka Transport Spedycja” nr 1/2009, dodatek do ,Rzeczpospolita” z 26 marca 2009 r., s. 20.
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Odnoszac sie do problematyki standardéw stosowanych przez operatoréw,
nalezy za H. Brdulak” podkregli¢, ze ,standard oznacza, iz dana ustuga ofero-
wana powszechnie wszystkim badz okreslonej grupie klientéw podlega mierze-
niu (monitorowaniu), a informacja o takim standardzie jest réwniez powszech-
nie dostepna (na przyklad na stronach internetowych lub w ulotkach reklamo-
wych)” tychze ustugodawcow.

W praktyce klienci znaczng uwage przywiazuja'" do standardéw zwigzanych
z czasem dostawy (czas realizacji zamoéwienia, punktualno$¢ dostawy, czas roz-
patrywania reklamacji) oraz kompletnoscig dostawy. Rysunek 3., odnoszacy sie
do polskiego rynku TSL, ukazuje, jaki odsetek operatoréw stosuje w swojej
dzialalnosci te wlasnie standardy.

Postugiwanie sie przez operatorow w praktyce standardami zwigzanymi z
czasem realizacji uslug wiaze sie m.in. z faktem, iz szczegélnie wysokie wyma-
gania wzgledem terminéw dostaw stawia rozw6j handlu elektronicznego. Ope-
ratorzy logistyczni dysponuja zwykle tzw. terminarzami dostaw, ktére stanowig
swoiste punkty odniesien dla realizowanych ustug. Maja one takze dodatkowe
znaczenie, bowiem z terminarzy tych korzystaja nierzadko klienci operatora w
trakcie planowania czasu realizacji zaméwien dla swoich klientéw"”.

Nalezy podkredli¢ fakt”, iz wybor dobrego, dzialajacego na duza skale, ope-
ratora logistycznego pozwala nie tylko na podtrzymywanie (dotrzymywanie)
standardéw ustugowych, ale przyczynia¢ si¢ moze do ich rozwoju np. poprzez
potencjalne mozliwosci zwiekszenia zasiegu terytorialnego ustug, co oznaczac
moze zwiekszanie zasiegu rynkow zbytu przedsiebiorstwa produkcyjnego
bedacego klientem ustugodawcy logistycznego.

Z uwagi na fakt, iz dla wspolczesnych klientéw istotna jest wspolpraca
z operatorem oferujacym wysoka jakos$¢ ustug, za$ jednym z czynnikéw po-
twierdzajacych 6w fakt, sg certyfikaty posiadane przez operatora, takze w tym
wzgledzie postanowiono odnies¢ sie do warunkéw polskiego rynku TSL. Z in-
formacji ukazanych na rysunku 4. wyraznie wynika, iz swoistym standardem
wsrdéd operatoréw stato sie posiadanie certyfikatu ISO. Dysponowanie innymi
certyfikatami, ISO 14000/1 czy HACCE jest mniej powszechne, gdyz siega od
dwudziestu kilku do ponad trzydziestu procent; istotny jednak jest fakt, iz
w zakresie wszystkich rodzajow certyfikatéw, w obserwowanym okresie (lata:
2004, 2006, 2008), zauwazy¢ mozna ciggla poprawe sytuacji.

Odnoszac sie do trzeciej grupy czynnikéw, nalezy zauwazy¢, iz na ostatecz-
ny ksztalt ustugi niezwykle istotny wplyw posiada szereg uwarunkowan oto-

10 H. Brdulak: Analiza wybranych czynnikéw jakosciowych w firmach TSL, ,Logistyka Transport Spedy-
cja” nr 4/2006, dodatek do ,Rzeczpospolita” z 30 listopada 2006 r., s. 26.

' Ibidem.

12 Za: Rynek ustug logistycznych, praca zb. pod red. nauk. M. Ciesielskiego, Difin, Warszawa 2005,
s. 40.

13 Tbidem, s. 42.
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Rysunek 4. Odsetek operatoréw polskiego rynku TSL posiadajacych certyfikaty (ISO,
ISO 14000/1, HACCP i inne)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: H. Brdulak: Analiza wybranych..., s. 28-30; H. Brdulak:
Ranking jakosciowy, ,Logistyka Transport Spedycja” nr 4/2005, dodatek do ,Rzeczpospolita” z 24 listo-
pada 2005 r, s. 28-30; H. Brdulak: Polski rynek TSL w 2007 r., ,Logistyka Transport Spedycja”
nr 2/2008, dodatek do ,Rzeczpospolita” z 12 czerwca 2008 r.., s. 31-54; H. Brdulak: Polski rynek TSL
w 2008 r., ,Logistyka Transport Spedycja” nr 2/2009, dodatek do ,Rzeczpospolita” z 19 czerwca
2009 r., s. 23-46.

czenia zewnetrznego, krajowego i miedzynarodowego, w jakim realizowane sg
ustugi. Jest to sfera rozciagajaca sie od czynnikéw formalno-prawnych (obo-
wiazujacych regulacji prawnych), po uwarunkowania gospodarcze terytorium,
gdzie realizowane sg uslugi, a zatem istniejace tu warunki infra- i suprastru-
kturalne, a takze uwarunkowania spoteczne, kulturowe czy choéby klimatycz-
ne. Wplyw owych czynnikéw na ostateczny ksztalt ustugi moze by¢ znaczacy
z uwagi na szczeg6lna specyfike kompleksowych ustug logistycznych, ktérych
realizacja odbywa sie czesto przy udziale wielu podmiotéw, w wielu miejscach,
a zatem w ramach zlozonych uwarunkowan. Jest to sfera czynnikéw zawie-
rajaca znaczna liczbe pozycji, ktére trudno wymienié, réwnie trudno przewi-
dzie¢ stopien ich wplywu na ostateczny ksztatt KUL. Warto jednoczesnie pod-
kresli¢, iz w wielu sytuacjach wplywu wymienionych czynnikéw na ostateczna
forme uslugi nie mozna wyeliminowaé (na przyklad kongestia), w zwiazku
z tym odciskaja one pietno na finalnym ksztalcie ustugi.
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3. Wymiary kompleksowej ustugi logistycznej

Przenoszac najczeSciej wystepujace zapisy umowne i inne wyzej oméwione
czynniki majace wplyw na ksztalt ustugi na grunt rozwazan o modelowaniu
ustug, mozna przedstawic je w postaci swoistych wymiaréw (parametréw). Wy-
miary te majg wplyw na forme uslugi i zarazem opisujq ja w procesie modelo-
wania. Kompleksowa ustuga logistyczna” moze zatem posiada¢ m.in. naste-
pujace wymiary: przedmiotowy, podmiotowy, przestrzenny, czasowy, towaro-
wy, jakosciowy i kosztowy. W ramach kazdego z wymienionych wymiaréw,
opisujacych ustuge, operator logistyczny podejmuje decyzje i dokonuje wybo-
réw rozwigzan zgodnych z wymogami klienta; przyklady probleméw modelo-
wania w ramach poszczegélnych parametréw ustugi zawiera tabela 1.

Tabela 1. Podstawowe wymiary kompleksowej ustugi logistycznej; problemy ich modelowania

Wymiar komp-
leksowej ustugi Istota, podstawowy podziat Przyktady probleméw modelowania
logistycznej

— zakres, w jakim sg przejmowane zadania lo-| — okre$lenie zakresu i udziatu kazdego z ty-
gistyczne klienta — udziat w systemie logi- péw ustug w ramach KUL
stycznym klienta; w podziale na: ustugi fizy-| — zabezpieczenie informatyczne realizacji po-

wymiar L ; L i i
czne, ustugi informacyjne, ustugi finansowe,|  szczegdlnych typow ustug

przedmiotowy

usiugi ze sfery zarzadzania — zakres ustug ze sfery zarzadzania, (w tym
— w ramach sfery zaopatrzenia, produkcji i m. in. ustalenie obszarow integracji,
dystrybucji przedsigbiorstwa ustugobiorcy zarzadzania tancuchami dostaw)
— potozenie w przestrzeni geograficznej oraz | — wybor technologii przewozu, gatezi transpo-

wielko$¢ obszaru Zrodtowego (punkty dosta-|  rtu i $rodka transportu
wy) i obszaru docelowego (punkty odbioru),| — wybor trasy przewozu

wymiar dia ktorego operator logistyczny realizuje | — wybor opakowania transportowego i techno-
przestrzenny, | KUD W podziale na usfugi: logii jednostkowania tadunku
terytorialny | ~ na bliskie _OQIegiospl: 0 zasiggu lokalnym — wybor zabezpieczenia dokumentacyjnego
(w tym miejskim) i regionalnym (m.in. listy przewozowe, konosamenty,

— na dalekie odlegto$ci: o zasiggu ponadregio-|  w wersji elektronicznej czy tzw. hard copy)
nalnym (krajowym), migdzynarodowym czy
globalnym

4 Na temat struktury ustug zob. m.in.. H.-Ch. Pohl: Systemy logistyczne. Podstawy organizacji
i zarzqdzania, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2001, s. 271 i 273.
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— liczba i specjalizacja podmiotow reali- — problem istnienia operatora gfownego przej-
zujacych kompleksowa ustuge logistyczng; mujacego odpowiedzialno$¢ za catos¢ reali-
podziat na: zacji ustugi

wymiar — ustuga realizowana przez jednego operatora liczba i specjalnosci ustugowe operatorow
podmiotowy (ustugodawce) bioracych udziat w realizacji ustug

— ustuga realizowana przez kilku i wigcej ope- wybor sposobu powigzania wykonawcow
ratorow (ustugodawcow) usfug (pod wzgledem formalno-prawnym),

system zaleznosci i odpowiedzialno$ci ope-
ratoréw realizujgcych ustugi
czas realizacji zamowienia ustalenie termindw realizaciji ustug
dtugos$c¢ i struktura procesu ustugowego w w przypadku ustug realizowanych cyklicznie,
wymiar czasie (m.in. odstgpy czasowe pomigdzy ustalenie czestotliwosci ich realizacji,
czasowy poszczegdlnymi cyklami realizacji ustug) sporzadzanie harmonogramow realizacji
dotrzymywanie terminow dostaw — termino-|  ustug, ewentualne dostosowanie ich do
wos$¢, punktualno$c L,rozktadow jazdy operatora”
czas rozpatrywania reklamaciji
rodzaj i ilo$¢ towardw, na rzecz ktorych rea-| — specjalne warunki przewozu i przechowywa-
. lizowane sg ustugi w ramach kompleksowej nia m.in. dla towaréw spozywczych, sprzetu
wymiar S ; :
towarowy ustugi logistycznej elektromczr)ego, AGD o .
odpowiednie opakowania i jednostki fadun-
kowe, gabaryty* przesytki w transporcie
— zgodnos$¢ parametrow ustugi z ustaleniami uzycie specjalnych opakowan, zabezpieczen
wymiar umownymi, oferowanymi standardami, w transporcie
jakosciowy ewentualne szczegdlne wymagania klienta ekspresowe dostarczenie towaréw
co do poziomu obstugi i w odniesieniu do
poszczegodlnych komponentow KUL

— wysokoS¢ kosztow, cen realizacji poszcze- dobor metod i Srodkéw (np. gatezi i techno-
g6Inych ustug wchodzacych w zakres kom- logii przewozu), pozwalajacych na realizacje
pleksowej ustugi logistycznej, sktadajacych KUL w uzgodnionej cenie, pozwalajacych na

wymiar sie na ceng cafej ustugi 0szczednosci kosztow realizacji poszczegol-

kosztowy, nych ustug

cenowy — sposob kalkulacji stawek przewozowych np.
wedtug taryfy odcinkowej badz zintegrowa-
nej oraz czy Freight of All Kinds Box Rate
czy Commodity Box Rate

*Poszczegolni operatorzy logistyczni wedlug wlasnego uznania wyrézniaja i ustalaja granice wago-
we, co do objetosci lub miary miedzy poszczegélnymi typami przesylek, za: Rynek ustug..., s. 37
i45.

Zrédto: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem H.-Ch. Pfohl: Systeny logistyczne. Podstawy organiza-
cji 1 zarzgdzania, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2001, s. 271-273; Rynek ustug logistycz-
nych, praca zb. pod red. nauk. M. Ciesielskiego, Difin, Warszawa 2005, s. 37-45; H. Brdulak, op. cit., s.
29; J. Mazur, op. cit., s. 30; ]. Neider, D. Marciniak-Neider, Transport intermodalny, PWE Warszawa 1997,
s. 172-177.

Nalezy zauwazy¢, iz omdéwione w tabeli 1. wymiary kompleksowej ustugi lo-
gistycznej sa ze soba w okres§lonym stopniu powigzane. Zmiany dokonywane
w ramach jednego z nich posiadaja wplyw na forme innych wymiaréw ustugi.
Dla przykladu, zastosowanie okreslonego srodka transportu w realizacji ustug
przewozu (wymiar przedmiotowy KUL) wywiera wplyw zaréwno na dlugos¢
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czasu realizacji tej uslugi (wymiar czasowy), jej cene (wymiar kosztowy), jak
i bezpieczenistwo oraz zgodnos¢ jej parametréw z ustaleniami umownymi (wy-
miar jakosciowy).

Rozwazajac problematyke modelowania kompleksowych uslug logistycz-
nych, warto ponadto podkresli¢, iz sposréd ustug, potencjalnie je tworzacych,
w wiekszosci przypadkéw w zasadzie jedynie uslugi przewozu nie sa zwiazane
z konkretnym miejscem (punktowym obiektem logistycznym) ich realizacji i to
glownie one decyduja o zasiegu przestrzennym KUL, a co za tym idzie,
wplywaja na wzrost zlozonoéci uwarunkowan realizacji tych uslug. Mozna
zakladag, iz pozostate uslugi realizowane sa w réznego typu obiektach logistycz-
nych operatora logistycznego lub innych podmiotéw danego laficucha dostaw.
W tym kontekscie warto podkresli¢, ze ze specyfika produkcji uslug wigze sie
fakt, iz pewien ich ,zapas” zgromadzony jest, niejako, w zasobach i potencjale
produkcyjnym m.in. operatora logistycznego i jego podwykonawcéw. Nie jest
to ich zapas w ujeciu materialnym, ale wtasnie potencjal niezbedny do procesu
ksztaltowania uslug. Owo wyposazenie zaréwno infra-, jak i suprastrukturalne
(powierzchnie magazynowe, sprzet, Srodki transportu), a takze systemy infor-
matyczne stanowia swoista baze dla procesu modelowania KUL i posiadaja
istotny wplyw na ich ostateczny ksztalt, o czym juz wspominano powyzej.

Zdajac sobie sprawe ze specyfiki i zlozonosci uwarunkowan swiadczenia
KUL, nalezy podkresli¢, iz aby ustugi realizowane na rzecz konkretnego ustugo-
biorcy byly zgodne z ustaleniami sprecyzowanymi w umowie z klientem, z pew-
nymi ogdlnie przyjetymi i obowiazujacymi standardami rynkowymi, konieczne
jest dodatkowo przyjecie i stosowanie, w kazdym procesie produkcyjnym, okre-
S§lonych procedur modelowania tychze ustug. Opracowanie takich procedur po-
stepowania jest niezbedne z punktu widzenia dotrzymywania okreslonych wy-
mogoéw jakosciowych; jest to jednak zagadnienie na tyle zlozone, iz wykracza
poza zakres niniejszego opracowania.
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SUMMARY

The paper presents problems concerning the modeling of complex logistic services; it

consists of three parts. In the first part, the features of services are presented and dis-
cussed. The next part of the article shows three groups of factors of various nature and
their impact on the process of modeling of complex logistic services. In the last part, on
the base of earlier theoretical divagations, the main dimensions of complex logistic servi-
ces formed by logistic operator are enumerated, the relationships between these dimen-
sions are also presented.
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STRATEGIE WSPOMAGANIA ZARZADZANIA LOGISTYKA
W PLASKIM SWIECIE

1. Istota plaskiego Swiata

Swiat nie jest plaski, to powszechnie wiadomo, ale w obecnych uwarunko-
waniach rynku, wykorzystujacego nowoczesne technologie informatyczne, geo-
grafia nie jest juz taka przeszkoda jak niegdys, a firmy moga przenosi¢ swoj biz-
nes na caly $wiat. Rozproszenie biznesu stwarza ogromne mozliwosci zmiany
sposobu jego prowadzenia oraz sposobu projektowania firm dostosowanych do
wyzwan rynku zapewniajacego jakos¢ obstugi klienta.

Rozwdj nowoczesnych technologii informatycznych przyczynit si¢ do wzro-
stu i zakresu procesu globalizacji w wymiarze spolecznym, jak i ekonomicznym.
Nastgpita zmiana zasad i warunkéw przekraczania granic panstw, $wiat stat sie
ogolnie dostepnym i plaskim.

Swiat stal sie bardziej plaski w dwéch 4ciéle ze soba powigzanych sferach.
Pierwsza jest sfera ekonomiczna', w ktérej czynniki, takie jak: otwarcie rynkow,
rozwdj handlu internetowego, obnizanie kosztéw gospodarowania zasobami
pracy, zmiana wszelkich standardéw i proceséw gospodarczych, itp. spowodo-
waly duzy wzrost wartosci Swiatowego handlu i zmienily jego strukture. Druga
sfera sq zmiany struktur samych korporacji’, ktére zaréwno tworza $wiatowe
trendy, jak i podazaja za nimi. Monopolistyczna korporacja coraz czesciej za-
stepowana jest kompleksowq siecig wspdlnych przedsiewzie¢, korzystajaca z za-
sobow na catym Swiecie. Plaski Swiat to rowniez plaskie i coraz mniej hierarchicz-
ne struktury korporacji.

1 Patrz szerzej: D. Tapscott, A.D. Williams: Wikinomics: How a Mass Collaboration Changes Everything,
Penugin Portfolio, New York 2006.
2 Patrz szerzej: T. Staeder: Open Source for the Open Road, ,Fast Company”, March 2007, s. 36.
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Th.L. Friedman prezentuje w swoim opracowaniu poglad, ze Swiat znalazl
sie w trzeciej erze globalizacji — pojawil sie plaski swiat. Wyréznia w nim dzie-
sie¢ sil, ktore splaszczyly Swiat. Na szczegdlng uwage zastugujq takie czynniki
splaszczajace $wiat, jak’:

— work workflow software — oprogramowanie do zarzadzania przeplywem za-
sobéw pracy, umozliwiajace uczestnikom rynku wspotprace nad swoimi pro-
jektami w dowolnym miejscu na Swiecie, niezaleznie od tego, gdzie sie
znajduja;

— outsourcing umozliwiajacy firmom powierzanie swoich proceséw bizneso-
wych innym partnerom zagranicznym;

— offshoring, w przypadku gdy firma przenosi cala swoja produkcje za granice;

— supply-chaining — w procesie zaopatrzenia firm umozliwiajacy metode po-
ziomej wspoltpracy miedzy dostawcami, sprzedawcami i klientami w celu
tworzenia wartosci dodanej;

— insourcing — umozliwiajacy funkcjonowanie zintegrowanej logistyki;

— in-forming - stwarzajacy mozliwo$¢ udostepniania wiedzy kazdemu, kto
moze np. korzysta¢ z wyszukiwarki Google, czyli wszystkim.

Plaski $wiat oznacza: niskie koszty wejscia na rynek poprzez Internet, szyb-
szy rozwdj technologii informatycznych, pozyskiwanie zasobéw na calym Swie-
cie, miedzynarodowe wirtualne organizacje. W plaskim $wiecie roénie znacze-
nie pracy zespolowej, komunikacji, motywacji i sieci miedzyludzkich powigzan.
Coraz wiecej regionéw $wiata jest wcigganych w krwiobieg Swiatowego handlu,
gdzie bariery ekonomiczne i kulturowe stopniowo sa usuwane.

Wyzwania plaskiego $wiata sa ogromne, w szczegélnosci nalezy do nich zali-
czy¢: réznice czasowe, kulturowe i utrzymanie skomplikowanej komunikacji
wirtualnej. Jednakze tylko mobilizacja inteligencji oraz energii wszystkich czton-
kéw pozwala zespolom na osigganie okreslonych celéw, a nawet na realizowa-
nie wlasnych marzen. W realizacji biznesu plaskiego $wiata szczegolne znacze-
nie maja zespoly, a ich wysoki poziom sprawnosci i elastycznosci jest gwaran-
tem osiggania sukcesu rynkowego przez firme.

Plaski $wiat to co$ wiecej niz tylko plaskie struktury, w ktérych beda domi-
nowaé zespoly bedace najmniejszg jednostka”. Istotng role odgrywaja w nim:
komunikacja, integracja i kooperacja z klientami, firmami pochodzacymi z r6z-
nych kultur i narodowosci.

Komunikacja stala sie wyzwaniem dla wielu firm, a w szczeg6lnosci dla ich
zespoléw swiadczacych wysoko specjalistyczne ustugi na szerokim rynku, w réz-
nych horyzontach czasowych dla miedzynarodowych klientéw. Integracja
w odniesieniu do laczenia planéw osobistych i korporaciji jest jednym z kluczo-

3 Th.L. Friedman: Swiat jest plaski. Krétka historia XXI wieku, Dom Wydawniczy Rebis, Poznan 2006.
4 Patrz szerzej: U.R. Miiller: Zmiana warty w zarzqdzaniu. Dramat i szansa, Placet, Warszawa 2000,
s. 205-212; R.W. Griffin: Podstawy zarzqdzania organizacjami, PWN, Warszawa 2004, s. 619-632.
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wych celéw biznesu w plaskim $wiecie. Tego typu integracja jest wazna zaréw-
no na poziomie menedzeréw firm, jak i ich dzialéw operacyjnych. Rozwazne
przeniesienie tak postrzeganej komunikacji, integracji i kooperacji do calej sfery
realizowalnego przez firme biznesu jest, zdaniem autora, koniecznym warun-
kiem odniesienia sukcesu w plaskim swiecie. Polaczenie osobistych i korporacyj-
nych planéw jest droga do sukcesu firmy w plaskim $wiecie.

Powyzsze odniesienia sa takze przedmiotem szczegdlnego zainteresowania
firm logistycznych realizujacych swdj biznes na szerokim, miedzynarodowym
rynku. Powinny mie¢ takze odniesienie w ich strategiach zarzadzania logistyka,
ktoére sprostajg wyzwaniom rynku i oczekiwaniom klientéw w plaskim $wiecie.

Szczegblne wyzwania, stojace przed menadzerami logistyki, czesto beda wy-
magac zmiany ich mentalnosci i zachowan.

2. Strategia przywoédztwa

Przywoédztwo w plaskim $wiecie wymaga niebywaltego zestawu umiejetno-
Sci, takich jak: zarzadzania wiedzg i relacjami, udoskonalanie marek, tworzenia
kultury organizacji, dbania o know-how i zdolnosci oceny sytuacji. W tym kontek-
Scie kazdy menadzer musi zawsze pamietaé, ze plaskie struktury organizacyjne
firm z natury maja stabo rozbudowana hierarchie. Potrzebujg sprawnego przy-
wodztwa i wskazania kierunku rozwoju, co jest, zdaniem autora, bardzo wazne
we wszelkich dzialaniach w sferze logistyki. Menadzerowie winni zwracaé
szczegblna uwage na to, jaka strategia przywédztwa bedzie konieczna w aspek-
cie celu, miejsca, horyzontu czasowego i form realizowanych dziatan bizneso-
wych w sferze logistyki. Musza mie¢ na uwadze, ze ludzie oczekujg, Ze on zape-
wni im autonomie, ktéra bedzie przkladala sie na kreatywnos¢. Jest to szczegdl-
nie wazne dla sprawnosci dzialania zasobéw ludzkich w realiach plaskiego
$wiata. Musza mie¢ takze na uwadze, ze ludzie z jednej strony czesto twierdza,
ze nie chcg by¢ zarzadzani, z drugiej jednak — jesli nie sg zarzadzani dobrze, to
skarza sie, ze brakuje im strategicznego przywoédztwa. Winny istnie¢ mechaniz-
my, dzieki ktérym spotykaja sie ludzie, ktérzy formalnie nigdy by sie nie spot-
kali. Paradoks w zarzadzaniu polega na tym, ze ludzie chca mie¢ zaréwno swo-
bode, jak i dobrego szefa.

Nalezy podkresli¢ wage kwestii zaufania jako fundamentalnej zasady przy-
wodztwa. Natomiast strategia wspierajacego przywoédztwa pozwala wiele sie
nauczy¢, usamodzielni¢ sie i stworzy¢ ducha autonomii. Rozwazny przywddca
winien potraktowac to jako wyzwanie, ustali¢ kierunek dzialania, a potem prze-
kona¢ ludzi do siebie, aby poszli za nim. Nastepnie zaangazowac ich, stosownie
do wiedzy i umiejetnosci, do wspdlnych dziatan. Stworzenie ducha pracy ze-
spolowej i wywolania duzego zaangazowania jest sposobem na osiagniecie naj-
lepszych wynikow.
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Strategia przywo6dztwa menadzera logistyki winna spetnia¢ funkcje kataliza-
tora (energia stanowi nowy paradygmat — opisanie sit dzialajacych w organiza-
cji w kategoriach energii bedzie nastepna wielka falg’), aby zapewni¢ energie do
zrealizowania tego, co jest najlepsze w aspekcie tworzenia wartosci dodanej fan-
cucha dostaw. Nalezy w szczegdlnosci mie¢ na uwadze, ze w realizacji dzialan
biznesowych interakcje zachodzace w zarzadzaniu aficuchem dostaw realizo-
wanym w plaskim Swiecie staja sie coraz bardziej zlozone i sa silnie zwigzane
z wielokulturowoscia. Trzeba w tym wzgledzie szczeg6lnie mie¢ na uwadze ge-
ografie lancucha dostaw i wszystkich jego uczestnikéw. Zadaniem menadzera
logistyki winno by¢ stworzenie strategii firmy, ktéra zapewni jej zespolom Iacze-
nie sie zaréwno z globalnymi, jak i lokalnymi klientami poprzez sieci. Umozliwi
to angazowa¢ do pracy ludzkie talenty’ (talent’ — niezwykla, nieprzecietna zdol-
nos¢ tworcza, wybitne uzdolnienie do czegos$; czlowiek obdarzony takimi uzdol-
nieniami) z dowolnego miejsca na $wiecie, w ktérym istnieje mozliwos¢ sku-
tecznego realizowania biznesu. Menadzer winien takze stworzy¢ mozliwosé
umiejetnego radzenia sobie z niepewnoscia w r6znych horyzontach czasowych.
Winien mie¢ takze umiejetno$¢ stuchania i opierania sie na opiniach mlodych,
lecz wysoko wykwalifikowanych pracownikach. Stuchanie i zbieranie informacji
zwrotnych winno stanowi¢ jedng z podstawowych jego umiejetnosci. W tym
kontekscie nalezy kazdemu pracownikowi stworzy¢ mozliwos$¢ wyrazania swo-
ich ,uczu¢’ i opinii, a takze pamieta¢, ze ,jedli ty stuchate$ ludzi, ludzie beda
stucha¢ ciebie”. Menadzerowie winni poswieca¢ duzo czasu na budowanie kul-
tury organizacji przy glebokim szacunku dla ludzkich wartosci i r6znic kulturo-
wych. Natomiast efektywna komunikacja w tym zakresie zaréwno na poziomie
koncepcyjnym, jak i operacyjnym znaczaco wplynie na osiggniecie zapla-
nowanego celu.

Menadzer w procesie tworzenia i realizacji strategii przywoédztwa w sferze
logistyki w plaskim $wiecie, zdaniem autora, winien mie¢ na uwadze, ze:

a) paradoksem zakorzenionym w ludzkiej naturze jest to, ze ludzie oczekuja
zaréwno zarzadzania, jak i swobody. Przywdédztwo polega na zmaganiu sie z
nimi, a nie uchylaniu sie od wyzwan;

b) nalezy traktowac ludzi, dany zespo6l i cala firme, jako grupy majace te same
dazenia;

c) zasady przywoédztwa na wspoélczesnym rynku — mimo cigglych zmian i po-
stepu technologicznego — wymagaja, aby kazdy jego uczestnik byl gotow, by

5 Patrz szerzej: L. Garatton: Hot Spots: Why Some Companies Buzz with Energy and Innovation, and Ot-

hers Don’t, FT Prentice Hall, London 2007.

Patrz szerzej: S. Chowdhury: Towards the Future of Management [w:] Management 21C, praca zbior.
pod red. S. Chowdhury, ,Financial Times”, Practice Hall, London 2000; S. Cheupa: Samorealizacja
talentéw — mozliwosci i ograniczenia interpersonalne [w:| Zarzqdzanie talentami, praca zbior. pod red.
S. Borkowskiej, IPiSS, Warszawa 2005.

7 Stownik Wyrazéw Obcych, PWN, Warszawa 2002, s. 1088.
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oduczy¢ sie i nauczy¢ ponownie pewnych wzoréw zachowan, ktére przy-
niosty efekt w przeszlosci;

d) wplywanie na ludzi, inspirowanie ich i dodawanie im energii winno by¢
ukierunkowane na ich samo§wiadomos¢, zarzadzanie relacjami, styl komu-
nikacji;

e) kontrola w realizacji strategii powinna by¢ oparta na odpowiedzialnoé¢ oraz
czytelnym podziale obowiazkéw i kompetencji;

f) kluczowa role w realizacji strategii winna odgrywaé¢ komunikacja, a nie
reguly;

g) przywodztwo w czasach blyskawicznie zmieniajgcych sie Swiatowych wzo-
réw handlu i zaopatrzenia wymaga od menadzera zar6wno zdolnosci intele-
ktualnych, jak i inteligencji emocjonalne;j.

3. Strategia zarzadzania kapitalem ludzkim zespolu

Procesy gospodarcze w plaskim Swiecie sa czesto realizowane przez firmy
o odhierarchizowanych strukturach, ktére w szerokim zakresie realizuja swdj
biznes poprzez geograficznie rozlegla sie¢ wysoko wykwalifikowanych ze-
spolow. Stanowig one tez domene ,podmiotéw” uczestniczacych w biznesie
w plaskim $wiecie. Nalezy podkresli¢, Zze znaczacy w nim udzial maja firmy
$wiadczace ustugi logistyczne, uczestniczace w realizowaniu miedzynarodo-
wych i globalnych laficuchéw dostaw. Dotyczy to m.in. zespotéw badawczo-ro-
zwojowych, spétek joint-venture, ale rowniez porozumien lub uméw outsour-
cingowych i insourcingowych firm na szerokim rynku ustug logistycznych. Bar-
dzo czesto pracuja one na szerokim rynku na rzecz miedzynarodowych, global-
nych klientéw w réznych horyzontach czasowych. Oddalenie zespotéw zarow-
no w sensie geograficznym, jak i przynaleznosci do organizacji, jest powszech-
nie obserwowane w globalnej gospodarce z licznymi spétkami, strategicznymi
sojuszami i dlugoterminowymi projektami. Tak wiec czas wspélnie spedzony
przez czlonkéw zespolu jest ograniczony i musi zostaé wykorzystany jak najle-
piej. Trudnosci we wzajemnym oddzialywaniu kierownikéw i czlonkéw ze-
spoléw moga mie¢ znaczacy wplyw na koficowy rezultat ich pracy.

Dla kierownikéw zespoléw w tej sytuacji koordynacja i zarzagdzanie mogg sie
okaza¢ skomplikowanym i trudnym zadaniem. Otéz w sytuacji plaskiego Swia-
ta, gdy hierarchia formalna nie jest rozbudowana, gléwne wyzwanie stanowi
komunikacja. Nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze zespoly miedzynarodowe zazwy-
czaj maja ograniczony czas na wspdlne, robocze spotkania. Wiele zespolow de-
cyduje sie na wieksza niz zwykle czestotliwos$¢ spotkain na poczatku realizacji
projektu albo w nowej fazie dziatalnosci, na przyktad po fuzji lub reorganizacji.
Zasadniczaq wada takiej sytuaciji jest to, ze ich cztonkowie spedzajg ze sobag mniej
czasu niz potrzeba. Tym bardziej nalezy dostrzega¢ warto$¢ czasu wspdlnie spe-
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dzonego, co winno by¢ dla kierownika szczegélnym bodzcem do dobrego jego

wykorzystania. Takie rozwazne podejscie powinno stworzy¢ kierownikowi ze-

spolu mozliwo$¢ okreélenia czytelnej granicy miedzy czasem spedzonym
twarza w twarz a codziennymi interakcjami, do ktérych mozna wykorzystac.

Plaskie zespoly nie dzialajac same z siebie, wymagaja rozwaznej strategii

zarzadzania i sprawnej komunikacji.

Celem strategii zarzadzania zespolem winno by¢ rozwazne, a zarazem skutecz-
ne laczenie rozwoju indywidualnego i zespolowego z planem biznesowym.
Tego typu dzialania powinny by¢ wigczone do planu rozwoju firmy. Majac na
uwadze fakt, ze wewnatrz firmy — w szczegolnosci w plaskim $wiecie — w zalez-
noéci od potrzeb mozna naleze¢ do wielu zespoléw, w strategii zarzadzania nim
nalezy zwraca¢ szczeg6lng uwage na ksztaltowanie odpowiedzialnosci oraz bu-
dowie zaufania i zrozumienia. Tak postrzegana strategia wzmacnia wiezi w ze-
spole i pozwala wyznacza¢ jasny kierunek jego dzialan biznesowych nawet
przy znacznym rozrzuceniu geograficznym tak pracownikéw, jak i klientow.
Rozwazna strategia zarzadzania relacjami w zespole oparta na zaufaniu jest
znaczacym warunkiem skutecznego dzialania zaré6wno w globalnych tancu-
chach zaopatrzenia, jak i w handlu internetowym.

Menadzer w procesie tworzenia i realizacji strategii zarzadzania kapitalem
ludzkim zespotu realizujacego swdj biznes w plaskim $wiecie, zdaniem autora,
winien szczegdlna uwage zwrdci¢ na:

a) polaczenie procesu budowania zespolu i planowania biznesowego w jeden
proces, nie traktowac ich niezaleznie;

b) przyjecie zasady, zeby w bezposrednich spotkaniach z cztonkami zespolu za-
wsze: okreéli¢ zadania i cele zespotu, ustali¢ procedury robocze, okredli¢ role
czlonkéw zespotu, budowaé zaufanie i poczucie wspdlnoty, umozliwi¢ zro-
zumienie znaczenia poszczegdlnych rél w grupie. Ludzie muszg ze soba
wspolpracowac i mie¢ do siebie zaufanie;

) organizowanie wiecej bezposrednich spotkan na poczatku wprowadzania
zmian, prac nad nowym projektem lub budowaniem nowego zespotu. Takie
podejscie poglebia zaufanie, ktore jest konieczne, aby podtrzymaé wirtualne
relacje. Wieksza czestotliwo$¢ spotkan moze by¢ konieczna przy wychodze-
niu z kryzysu;

d) zapewnienie rozwoju pracownikom wykazujacych zdolnos¢ szybkiej adap-
tacji do nowych warunkéw, ktérzy sa takze elastyczni i chea sie uczy¢. Tylko
takie nastawienie pozwoli rozwing¢ i wykorzysta¢ tkwigcy w nich potencjal;

e) w zespole potrzeba zaréwno ludzi tworzacych nowe koncepcje, innowato-
réw, jak i tych, ktérych potrafig radzi¢ sobie z niejasnym kierunkiem i szyb-
kim tempem zmian;

f) w zakresie procesu komunikowania si¢ w zespolach mie¢ na uwadze, ze:



Strategie wspomagania zarzqdzania logistykq w plaskim swiecie 141

— komunikowanie si¢ nie polega tylko na dzieleniu sie¢ faktami i przekazy-
waniu danych, ale takze na inspirowaniu, przekonywaniu do wartosci, mi-
sji, wizji;

— komunikacje nalezy traktowac jako umiejetnos¢, priorytet, ktéry musi by¢
zachowany niezaleznie od polozenia geograficznego, czestotliwosci bez-
posrednich spotkan i dostepnych $rodkéw przekazu;

— komunikacja miedzy ludzmi w zespolach dotyczy zaréwno faktow, jak
i ich wlasnych, zwiazanych z nimi, uczu¢;

— komunikacja winna umozliwia¢ uzyskanie wiedzy o tym, co ludzie mysla
o planach biznesu, strategii lub strukturze, ale rowniez jakie majg odczucia;

g) w zakresie rekrutacji pracownikow w zespolach nalezy mie¢ na uwadze, Ze:

— rekrutacja jest to jedno z najwazniejszych zadah menadzera;

— do procesu rekrutacji nalezy wigczaé wiecej oséb, najlepiej wszystkich,
ktérym zalezy na znalezieniu odpowiedniego kandydata;

— podczas rekrutacji ludzi, oprécz zdolnosci technicznych, nalezy bra¢ takze
pod uwage zdolnosci spoleczne i umiejetnosci pracy w zespole;

- nalezy rekrutowanym oferowac to, co ich motywuje, a nie to, co powinno
ich motywowac.

4. Strategia zachowania rownowagi miedzy praca
a zyciem prywatnym

Menedzerowie firm logistycznych realizujgcych swoj biznes w uwarunko-
waniach plaskiego Swiata w miedzynarodowej, globalnej gospodarce, poszu-
kuja ciggle nowych rozwigzan w trosce o utrzymanie swojej pozycji konkuren-
cyjnej, a takze pozyskiwanie nowych klientéw. Lancuchy logistyczne ulegajq
znaczacemu poszerzeniu tak w aspekcie przestrzennym i czasowym, jak i konfi-
guracji powiazan biznesowych. W tym wzgledzie przedmiotem ich szczegélnej
troski winno by¢ zwrécenie uwagi na zarzadzanie kapitalem ludzkim i relacje
miedzyludzkie zaréwno w pracy, jak i w Zyciu prywatnym w aspekcie
zarzadzania czasem.

Czas jako szczegdlny czynnik konkurencyjnosci w logistyce winien by¢ prio-
rytetem w zarzadzaniu firmg, a my$lenie w kategoriach czasu — dotyczy¢ wszy-
stkich jego sfer. Czas ma niezwykle wlasciwosci® ,jest dobrem powszechnie nie-
odnawialnym, nie mozna go sprzeda¢, zaoszczedzi¢ ani zmagazynowacd, nie da
sie pomnozyg¢, stale i nieublaganie biegnie naprzéd — uptywa”. Koncepcja wyko-
rzystania Time Based Management opiera sie na pieciu ogolnych zalozeniach,

8 L.]. Seiwert: Jak zorganizowac czas, PWN, Warszawa 1993, s. 7.
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tj. orientacji na’: czynnik czasu, skok ilosciowy, proces, wartoé¢, zesp6t. Praktycz-
ne wykorzystanie tej koncepcji w firmie logistycznej w zakresie kompleksowego
zarzadzania czasem w odniesieniu do zasobéw ludzkich, jak i kompresji czasu
w lancuchu dostaw stwarza jej wieksze mozliwosci konkurowania na rynku.
Niemniej jednak wykorzystywanie tej koncepcji przez firmy logistyczne uczest-
niczace w globalnej gospodarce rynkowej, w aspekcie plaskiego $wiata, przy-
sparza ich menadzerom wielu problemdw.

Zwiekszajace sie oczekiwania klientéw, wysoki poziom konkurencji na ryn-
ku przekladajg si¢ czesto na wydluzenie czasu pracy mimo wspierajgcych biz-
nes nowoczesnych technologii, w tym takze informatycznych. W tym kontek-
Scie, zdaniem autora, menedzer logistyki winien zwroci¢ szczegdlng uwage na
réwnowage pomigdzy pracg a zyciem prywatnym tak w odniesieniu do siebie,
jak i swoich pracownikéw.

W biznesie zaistnial problem z pogodzeniem pracy z zobowiazaniami osobi-
stymi i zyciem rodzinnym. Réwnowage miedzy tymi dwoma elementami moz-
na okresli¢ przez to, jak pracownik czuje si¢ zmotywowany, ile energii dostarcza
mu jego praca. Menadzer w odniesieniu do czasu pracy pracownika winien
wiec mysle¢ w kategoriach energii zyciowej, motywacji, jakosci pracy i zycia.
Zasadnym jest w tym wzgledzie umieszczenie motywacji i satysfakcji z pracy
w grupie priorytetéw wplywajacych znaczaco na skutecznos$é¢ zarzadzania
menedzera.

Nalezy dazy¢, zeby pracownik po dotarciu do domu czul sie zadowolony,
szczesliwy, a zarazem zmotywowany, pelen energii. Pomocnym w tym wzgle-
dzie instrumentem moze by¢ wiedza z zakresu inteligencji emocjonalnej”
wykorzystywanej przez menadzera w podniesienia na wyzszy poziom swojej
samoswiadomosci w aspekcie koniecznosci przystosowania sie do zmian za-
chodzacych w plaskim $wiecie biznesu oraz potrzebie ograniczania wy-
czerpania i stresu spowodowanego nadmiarem pracy. Przyczyni sie to z pewno-
Scig do zachowania réwnowagi czasu pracy pracownika w relacji do zycia pry-
watnego. Wplynie zarazem na podniesienie umiejetnosci interpersonalnych
menadzera w zakresie zarzadzania relacjami, ktérym najczesciej towarzysza
emocje w zarzadzaniu zespotem.

W tym wzgledzie nalezy takze mie¢ na uwadze, ze pracownicy pragna ela-
stycznosci w pracy. Na przyklad chca mie¢ mozliwos¢ zatatwienia osobistych
spraw w trakcie pracy, jak i zawodowych juz po pracy, a takze pragna elastycz-
nosci pozwalajacej wyjecha¢ z rodzing na wakacje, ale ceng za to jest zabieranie
laptopa ze soba.

9 K Hassing: Zeit als Wettbewerbsstratigie (Time Based Management), ,Die Unternehmung”, 1994, nr 4,

s. 241.
10 Patrz szerzej: D. Goleman: Inteligencja emocjonalna, Media Rodzina, Poznan 2007.
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Menadzer powinien pracownikowi stworzy¢ mozliwie duzo swobody
w zarzadzaniu czasem pracy. Rozwaznym jest przyjecie zasady: réb co chcesz
i kiedy chcesz, dop6ki wywiazujesz sie z obowigzkéw. Nie zawsze oczekuje od-
powiedzi w dwie minuty, ale oczekuje, iz ja otrzymam.

Umiejetnosci te majg szczegélne znaczenie dla menadzera w zarzadzaniu
tancuchem dostaw w aspekcie podlegtego zespotu, a takze relacji z partnerami
logistycznymi. W realiach biznesu w plaskim $wiecie trudno jest menadzerowi
przyjac jedno rozwiazanie, ktére pozwoli zachowa¢ réwnowage miedzy praca
a zyciem prywatnym pracownika.

Zdaniem autora menadzer logistyki w strategii zarzadzania w aspekcie zape-
wnienia réwnowagi miedzy praca a zyciem prywatnym winien szczegélnie
mie¢ na uwadze, ze:

a) najwazniejsze jest zarzadzanie relacjami, a nie zarzadzanie czasem;

b) w tworzeniu regut dla zespotu nalezy uzywac zdrowego rozsadku i by¢ ela-
stycznym w pracy i w zyciu prywatnym;

c) w pracy nalezy by¢ soba. Nie mozna by¢ innym czlowiekiem w pracy, a in-
nym w domu;

d) nie nalezy pozwalaé na to, zeby praca zawsze wygrywala. Czasami trzeba
powiedzie¢ nie. Nie musze mie¢ wszystkiego lub z wszystkiego rezygnowac.
Nalezy przygotowac sie, ze bede musiat zawsze okresli¢ priorytety i dokony-
waé wyboréw;

e) nie nalezy unika¢ mozliwosci dyskutowania otwarcie o mozliwosciach
zwigzanych z pracg i innymi sferami zycia ze swoim podwladnymi, partne-
rami, przyjaciéimi czy krewnymi;

f) nalezy pamieta¢, ze to ty rzadzisz komorka, laptopem, itp., a nie one toba.
Wykorzystuj je odpowiednio i rozwaznie w czasie pracy i odpoczynku.

W  aspekcie powyzszych postulatbw menadzer logistyki w procesie
zarzadzania biznesem firmy winien mie¢ na uwadze, ze moga sie one takze od-
nosi¢ do podlegajacych mu pracownikéw. Natomiast w duzym zakresie od-
nosza si¢ do specjalistycznych zespoléw ludzkich funkcjonujacych w oddaleniu
od firmy na szerokim rynku biznesu.
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SUMMARY

The flat world offers enormous easiness of communication supported by new Tech-
nologies as well as it also enables successful cooperation of companies or team members
over a wide geographical area. The modern logistics company has become a comprehen-
sive network of cooperative undertakings and one which makes use of resources world-
wide. Therefore while dealing with their strategy the logistics manager has to focus on
completely new behavioural skills. The key ones among the skills are, for example, good
communication skills, respect for cultural differences, finding judicious approach in any
situations, trust and appropriate motivation. According to the author of the present work
the strategy for a logistics manager should in particular address the issue of leadership,
then human resources management and finally the balance between professional and
private life.
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I FINANSOWEGO W SYSTEMIE GOSPODARKI
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OPARTYM NA KONCEPCJI LOGISTYKI ODWROTNE]

1. Wprowadzenie

Przedstawiony model przeplywu strumieni rzeczowego i finansowego sta-
nowi czes¢ obszerniejszego opracowania’, ktérego przedmiotem jest model sy-
stemu gospodarki stalymi odpadami komunalnymi oparty na koncepgji logisty-
ki odwrotnej. Stanowi on jednocze$nie uzupelnienie przedstawionego w po-
przednim tomie modelu przeplywu informacji. Model jest propozycja rozwiaza-
nia dla systemu gospodarki odpadami i ma na celu poprawe jego wydolnosci,
a przede wszystkim ekonomicznosci.

2. Przeplyw strumienia rzeczowego

Poczatek laficucha przeplywoéw strumieni rzeczowych w modelu gospodarki
stalymi odpadami komunalnymi opartym na logistyce odwrotnej stanowia pro-
ducenci odpadéw. Maja oni dwie mozliwosci gromadzenia i pozbywania sie od-
padow: moga gromadzi¢ je w postaci frakcji zmieszanej lub selektywnej. Decy-
zja o tym ile z produkowanych odpadéw w obrebie danego gospodarstwa jest
gromadzonych selektywnie, a ile w postaci zmieszanej jest dobrowolna, niewy-
muszona zadnymi regulacjami prawnymi ani sankcjami. Producenci odpadéw
sami podejmuja decyzje odnosnie tego: jakie odpady, w jakich iloSciach i przez

1 D. Krzywda: Przestanki i mozliwosci zastosowania koncepcji logistyki odwrotnej w zagospodarowaniu
statych odpadow komunalnych, Cz¢stochowa 2008, niepublikowana rozprawa doktorska.
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jaki czas gromadza selektywnie. Decyzje producentéw odpaddéw sa uzaleznione
od ich mozliwosci zorganizowania selektywnej zbiérki w obrebie gospodarstw
domowych, woli i checi. Proporcje pomiedzy iloécia odpadéw gromadzonych
selektywnie a iloscig odpadéw zmieszanych moga zatem podlega¢ wahaniom
w iloSci, rodzajach frakcji i w czasie.

Na poczatku taficucha strumien stalych odpadéw komunalnych rozdziela sie
zatem na dwa podstrumienie: podstrumien stalych odpadéw komunalnych
zmieszanych i podstrumien odpadéw gromadzonych selektywnie, obejmujacy
rézne rodzaje odpadéw (np. szklo, makulature, plastik itd.). Przeplywy obu ro-
dzajoéw strumieni przedstawia rysunek 1.

Odpady zmieszane odbierane sa systemem odbioru u Zrédla przez przedsie-
biorstwa wywozace odpady, dzialajace na danym terenie. Nastepnie sa przewo-
zone specjalistycznymi pojazdami na skladowisko odpadéw. Na skladowisku
poddawane sa one procesowi segregacji w segregowani sktadowiska. Segrego-
whnie s3 obligatoryjnym elementem sktadowiska. Odpady zmieszane dostarcza-
ne na sktadowisko sg segregowane w celu wyodrebnienia z nich podstrumienia
odpadéw nadajacych sie do ponownego uzycia. Odpady te sa transportowane
przez przedsigbiorstwa wywozace odpady do sortowni integratora. Pozostale
odpady, tzn. te, ktére nie nadaja sie do ponownego uzycia, sa skladowane na
skladowisku lub unieszkodliwiane w inny sposéb, w zaleznosci od dostepnych
w danym miejscu technologii.

Gromadzenie odpadéw posegregowanych opiera sie na rozbudowanym sy-
stemie donoszenia. Istniejag dwa rodzaje punktéw donoszenia: gniazda recyklin-
gowe i punkty skupu.

Gniazda recyklingowe sa rozlokowane w osiedlach mieszkaniowych, jak naj-
blizej punktéw wytworzenia odpaddéw, jednakze z uwzglednieniem zasad go-
spodarki przestrzennej i architektury, a takze gtoséw mieszkancéw. Czesto s to
place przy sklepach osiedlowych, przy istniejacych juz altanach $mieciowych,
w miejscach czesto uczeszczanych przez mieszkancow.

Lokalizacja punktéw skupu jest podobna, cho¢ ich rozlokowanie zalezy
przede wszystkim od decyzji ich wlascicieli, ktérzy w swych dzialaniach kierujq
sie zasadg maksymalizacji zysku. W innym wariancie modelu punkty skupu
majg posta¢ samochodéw parkujacych w osiedlach o okreslonych porach dnia
(tygodnia), w okreslonych godzinach, w okreslonych miejscach podanych do
publicznej wiadomosci. Godzina przyjazdu samochodu jest podana wczesniej
i uzgodniona z mieszkafcami. Mozliwy jest tez wariant, w ktérym funkcjonuja
oba rodzaje punktéw skupu.

Odpady zgromadzone w gniazdach recyklingowych sa transportowane
przez firmy wywozace odpady do sortowni integratora, czyli specjalnie
powolanego podmiotu majacego za zadanie koordynacje i integracje dzialan
w obrebie systemu. W sortowni z odpadéw usuwane sa ewentualne zanieczysz-
czenia i odpady przygotowywane sa do dalszego transportu i do ponownego
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przetworzenia. Sa sortowane wedlug potrzeb recykleréw przez odpowiednio
przygotowany personel, a nastepnie belowane i przygotowywane wedlug po-
trzeb konkretnych odbiorcéw. Odbiorcami sa recyklerzy, czyli przedsiebiorstwa
zajmujace sie przetwarzaniem odpadéw w surowce do produkcji badz przed-
siebiorstwa uzywajace odpadéw jako surowca (np. huty szkla, celulozownie).

Segregowanie w sortowni intgeratora odpadéw zgromadzonych selektywnie
w gniazdach recyklingowych skutkuje réwniez wyodrebnieniem podstrumienia
odpaddéw nienadajacych sie do powtérnego uzytku, ktére z réznych powodow
trafity do gniazd recyklingowych. Z uwagi na brak kontroli nad gniazdami mie-
szkancy z niewiedzy lub przez przypadek (a czasem dzialajac w zlej wierze)
wrzucajg do gniazd odpady powodujace zanieczyszczenie odpaddéw znaj-
dujacych sie w gniazdach. Odpady te sa w sortowni integratora wyodrebniane
ze strumienia odpadéw posegregowanych, a nastepnie transportowane na
skladowisko przez firmy zajmujace sie¢ wywozem odpaddéw. Rola sortowni inte-
gratora polega jednak przede wszystkim na przygotowaniu tadunku odpadéw
zgodnie z potrzebami konkretnego odbiorcy.

Odpady gromadzone w punktach skupu posiadajg dobra jakos¢, stanowig
dobry surowiec i moga by¢ wykorzystane do produkgji. Jakos$¢ surowca jest za-
pewniona poprzez wolnorynkowy charakter dzialalnoéci punktéw skupu.
W punktach skupu zatrudnieni sa odpowiednio przeszkoleni pracownicy, kt6-
rzy waza przyniesione odpady i kontroluja ich jakos$¢ (np. sprawdzaja, czy np.
we frakcji ,papier i makulatura” nie ma np. papieru zanieczyszczonego tlusz-
czem, albo czy we frakeji ,szklo” nie ma np. kawatkéw naczyn zaroodpornych
badz zaréwek, czy we frakcji ,opakowania plastikowe” nie ma opakowan z ma-
terialéw laczonych, tzn. np. plastik z papierem). Odpady zgromadzone w punk-
tach skupu sg wlasnoécia przedsigbiorstw prowadzacych punkty i w ich gestii
lezy przetransportowanie odpadéw i ich sprzedaz na zasadach wolnorynko-
wych do recykleréw badz przedsigbiorstw wykorzystujacych do produkcji surow-
ce pochodzace z odpadow.

Recyklerzy i producenci, wykorzystujacy do produkcji surowce pochodzace
z odpadow, stanowia poczatek klasycznego kanatu logistyki. Tymi kanalami wy-
roby trafiaja na rynek do konsumentéw.

Proponowane rozwigzanie opiera si¢ na ulokowaniu punktéw decyzyjnych,
w ktérych zapadaja decyzje odnosénie dalszego przeznaczenia odpadéw,
w trzech miejscach: w miejscu ich powstawania, na skladowiskach i w sortowni
integratora. Tym samym w modelu nie przyjmuje sie¢ jednoznacznie jednej
z dwoéch zasad: postponement lub speculation, lecz zaklada sie, ze beda one
wspolistnie¢ obok siebie. Decyzja o wprowadzeniu sortowni integratora jako
najwazniejszego punktu, w ktérym zapadaja decyzje dotyczace dalszego prze-
znaczenia odpadow, jest wyrazem dostosowania modelu do zalozenia, ze naj-
wiekszg motywacje do zakupu przez recykleréw lub producentéw surowcéw
pochodzacych z odpadéw stanowi ich dobra jako$¢ przy stosunkowo niskiej ce-
nie, konkurencyjnej w stosunku do surowca oryginalnego, oraz dodatkowe ko-
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rzysci ekonomiczne wigzace si¢ z produkcja na bazie surowcéw wtérnych.
W przypadku surowcéw wtérnych pochodzacych z odpadéw jakos¢ oznacza
brak zanieczyszczen i odpowiedni sklad masy odpadowej zalezny od wyma-
gan danego recyklera. Sortownia integratora pelni w systemie funkcje punktu
decyzyjnego oraz realizatora dziatlan podnoszacych wartoé¢ odpadéw do rangi
surowca wtérnego. Sortownia dziala w oparciu o informacje dotyczace zapo-
trzebowania nabywcéw surowcéw z odpadéw. Z punktu widzenia logistycznej
zasady przeplywoéw sortownia jest rodzajem magazynu, ktérego gléwnag
funkcja jest przegrupowanie doébr oraz ich przygotowanie do transportu: belo-
wanie, zgniatanie, formowanie w tadunki odpowiedniej wielkosci itp. Glowny
strumien odpadow dostarczany do segregowni integratora pochodzi z gniazd
recyklingowych. Material znajdujacy sie w gniazdach recyklingowych jest wste-
pnie posegregowany przez producentdw, jednak nie w sposéb fachowy. Sens
postselekcji w sortowni polega wiec na fachowym dosortowaniu materialu
niezanieczyszczonego. W ten sposéb odpady staja sie towarem, posiadajacym
pewna warto$¢ rynkowa. Moga stanowi¢ dobry surowiec do produkcji, gdyz
posiadaja odpowiednia jako$¢, tzn. nie sa zanieczyszczone i sa dobrze posegre-
gowane.

3. Przeplywy strumieni finansowych

Istota zaproponowanego modelu polega na wprowadzeniu do systemu stru-
mienia finansowego, ktéry pozwoli nada¢ dzialaniom podejmowanym w jego
obrebie sens ekonomiczny. Jednocze$nie stanie sie¢ on instrumentem zarzadza-
nia zachowaniami uczestnikéw systemu. W proponowanym rozwiazaniu stru-
mien finansowy pochodzi z oplaty produktowej lub jej zamiennika w postaci
oplaty uiszczanej obecnie przez przedsigbiorcoéw organizacjom odzysku.

Podstawowa zaleta proponowanego rozwigzania polega na tym, ze strumie-
nie finansowe, pochodzace z oplat produktowych, pozostaja w gminie i moga
by¢ przez nig wykorzystane, zgodnie z zamyslem ustawodawcy, na inwestycje
zwiazane z gospodarka odpadami. Pieniadze pochodzace z oplat moga zatem
by¢ wykorzystane do zorganizowania selektywnej zbiérki odpadéw oraz do
stworzenia systemu finansowania dzialalnosci tych podmiotéw, dla ktérych
przy obecnie funkcjonujacym systemie selektywna zbiérka odpadéw i ich wy-
korzystanie do produkgji sa nieoplacalne.

Istota rozwigzania polega na takim sterowaniu strumieniem finansowym,
aby poprzez system oplat, polaczony z systemem nagradzania w postaci ulg
i dofinansowania, zmobilizowa¢ uczestnikow systemu do dzialan majacych na
celu przywrocenie jak najwiekszej ilosci odpadéw do obiegu w zamknietej petli.
Szczegobly przeplywu strumieni finansowych w systemie przedstawia rysunek 2.

Jak wynika z rysunku 2. giéwne zrédlo finansowania systemu pochodzi
z oplaty produktowej. Srodki z oplat produktowych trafiaja do integratora go-
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spodarki odpadami na danym obszarze. Integrator przeznacza zgromadzone

§rodki na nastepujace dzialania:

— organizacja selektywnej zbiérki odpadow,

— doplaty dla recykleréw oraz przedsiebiorstw wykorzystujacych w procesie
produkcji surowce wtérne pochodzace z odpadow,

— dofinansowanie dziatalnosci punktéw skupu.

Organizowanie selektywnej zbidrki odpadéw przez integratora polega na
utworzeniu gniazd recyklingowych na calym obszarze objetym systemem. Cho-
dzi tu przede wszystkim o zakup i rozmieszczenie pojemnikéw do selektywnej
zbidrki, a nastepnie ich utrzymywanie we wlasciwym stanie. Koszty zakupu
i utrzymanie pojemnikéw stanowia bowiem jedna z najwazniejszych prze-
szkéd, dla ktérych selektywna zbiérka odpadéw w obecnie funkcjonujacych sys-
temach nie ma miejsca lub odbywa sie tylko w ograniczonym zakresie.

Sens doplat dla recyklerow oraz przedsiebiorstw wykorzystujacych w pro-
dukcji surowce wtérne pochodzace z odpadéw polega na przywrédceniu surow-
com wtérnym atrakcyjnosci ekonomicznej w stosunku do surowca pierwotne-
go. Recyklerzy otrzymuja doplaty do kazdej jednostki surowca/produktu wy-
produkowanego na bazie odpadéw i sprzedanego. Doplaty sa zatem instru-
mentem ekonomicznym motywujacym do wykorzystywania odpadéw w pro-
cesie produkcji. Zachecajq recykleréw i producentéw do skupowania odpadéw
i stymulujg popyt na surowce wtérne w gospodarce.

Wzmozony popyt na surowce wtérne pochodzace z odpadéw wsrdd recy-
klerow i przedsiebiorstw wykorzystujacych odpady do produkcji stanowi bo-
dziec dla przedsiebiorcéw do tworzenia punktéw skupu. Punkty skupu znane
byly w gospodarce polskiej jeszcze w latach 90., a ich funkcjonowanie oceniane
bylo jako efektywne i pozytywne zjawisko. Gwarantowaly stosunkowo wysokie
poziomy odzysku i stanowily istotny element gospodarki odpadami. Transfor-
macja polityczno-gospodarcza w Polsce sprawila jednak, ze w nowej gospodar-
ce opartej na zasadach wolnego rynku, dzialalnoé¢ punktéow skupu okazala sie
nieekonomiczna. Wysokie koszty czynszu i eksploatacji pomieszczeni punktéw
skupu, koszty pracy przy jednoczesnych niskich przychodach ze sprzedazy su-
rowcow wtornych przyczynily sie do prawie catkowitego wyeliminowania tych
podmiotéw z rynku. Na fakt ten zlozylo si¢ kilka przyczyn. Jedng z nich byto
ograniczone zapotrzebowanie przemyslu i rzemiosta na tego typu surowce, co
spowodowane bylo recesja gospodarcza, spadkiem eksportu itp. Przestaly tez
dziala¢ dodatkowe bodzce dla ludnosci do dostaw surowcéw za deficytowe to-
wary, a urealnienie cen spowodowato wzrost kosztéw eksploatacji lokali zajmo-
wanych przez punkty skupu (czynsze, energia) i wzrost kosztéw transportu’.

2 Por. R. Przywarska: Wykorzystanie surowcéw wtdrnych elementem systemu gospodarki odpadami, [w:]
Systemy gospodarki odpadami. Materialy IV Miedzynarodowego Forum Gospodarki Odpadami. Po-
znan, Pita 2001, Polskie Zrzeszenie Inzynieréw i Technikéw Sanitarnych, s. 293.
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W efekcie punkty skupu, np. makulatury lub szkla, sa nieliczne i funkcjonuja
najczesciej przy punktach skupu zlomu, ktérych jest na rynku stosunkowo wie-
le. W proponowanym rozwigzaniu stworzone sg korzystne warunki do funkcjo-
nowania punktéw skupu. Odpowiedni system doplat przywraca ekonomicz-
nos¢ dzialan punktéw skupu, ktérych wiasciciele dodatkowo moga liczy¢ na ré-
znego rodzaju przywileje ekonomiczne (np. ulgi podatkowe). Wyzsze ceny, ja-
kie placa recyklerzy za surowce wtérne, stanowia dodatkowa motywacje do
prowadzenia tego rodzaju dzialalnosci.

Gléwnym zZrédlem zysku przedsiebiorstw wywozacych odpady w dalszym
ciggu pozostaje réznica pomiedzy suma oplat zgromadzonych od mieszkancéw
za wywo6z odpadéw zmieszanych na skladowisko a oplatami uiszczanymi przez
te przedsigbiorstwa na skltadowisku za sktadowanie odpadéw. Przy obecnym
rozwiazaniu przedsiebiorstwa te rzadko podejmuja dzialania zwigzane z zago-
spodarowaniem odpadéw zgromadzonych selektywnie, gdyz dzialalno$¢ ta
wymaga inwestycji (np. zorganizowania wlasnej sortowni, zakupu dodatko-
wych pojazdéw do wywozu odpadéw zgromadzonych selektywnie, zakupu
workow lub pojemnikéw do selektywnej zbidrki itd.). W proponowanym mode-
lu przedsiebiorstwa wywozace odpady uwalnia sie od naciskéw zwiazanych
z zagospodarowaniem odpadéw zgromadzonych selektywnie. Zamiast tego zo-
bowiazuje sie je, w warunkach otrzymania zezwolenia na prowadzenie dzialal-
noéci w zakresie transportu odpadéw, do transportu odpadéw z gniazd recy-
klingowych do sortowni integratora i posegregowanych odpadéw ze sktadowi-
ska do sortowni integratora.

W stosunku do obecnie obowigzujacego rozwigzania, w ktéorym wlascicielem
odpadéw jest firma transportujgca, proponowany model charakteryzuje sie
istotnym novum. Wlascicielem odpadéw zgromadzonych selektywnie w gniaz-
dach recyklingowych jest integrator gospodarki odpadami, natomiast wtascicie-
lem odpadéw zgromadzonych selektywnie w punktach skupéw sa przedsiebior-
cy prowadzacy te punkty. Odebranie firmom wywozacym wiladztwa nad odpa-
dami uniemozliwia dowolne nimi dysponowanie. Jest to istotna zmiana z punk-
tu widzenia prawa, gdyz wywiezienie przez firme wywozaca posegregowanych
odpadéw na skladowisko, jak to czasem ma miejsce przy obecnym rozwiaza-
niu’, moze by¢ traktowane jako zawlaszczenie cudzego mienia. W proponowa-
nym modelu taki proceder staje sie nieoptacalny, gdyz na sktadowisku pobiera-
ne sa oplaty za skladowanie, natomiast wywiezienie odpadéw do sortowni inte-
gratora i pozostawienie ich tam nie wigze si¢ z zadnymi kosztami, oprécz ko-
sztow transportu. Jednoczednie firmy wywozowe, dysponujace infrastrukturg
do segregowania i skladowania odpadéw posegregowanych, majg mozliwosc¢
pozyskania tego typu odpadéw od producentéw odpadéw. Istnieje bowiem
mozliwo$¢ otwierania przez przedsigebiorstwa wywozace odpady punktéw skupu.

3 Por. Co to jest system gospodarki odpadami? — debata redakcyjna, Przeglad Komunalny 6/2001.
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Producenci odpadéw uiszczaja oplaty za wywoédz odpadéw zmieszanych,
a wysokos¢ oplat jest uzalezniona od ilosci odpadéw. Oplata jest tym wyzsza,
im wiecej odpadéw zmieszanych gromadza producenci. Moga oni jednak
zmniejsza¢ ilos¢ produkowanych przez siebie odpadéw zmieszanych poprzez
eliminowanie z ich strumienia odpadéw majacych cechy surowcéw wtérnych
i gromadzi¢ je selektywnie. Dodatkowo moga oni otrzymywac¢ ekwiwalent za
zgromadzone przez siebie selektywnie odpady, ,odsprzedajac” je do punktéw
skupu, badz tez po prostu pozby¢ sie ich, zanoszac je do gniazd recyklingo-
wych. Jednoczesnie producenci odpadéw maja pelna dowolnos¢ w kwestii ilo-
§ci i rodzajéw odpadoéw, jakie chcg gromadzi¢ selektywnie. Moze sie bowiem
okaza¢, ze w poblizu miejsca zamieszkania danego producenta (badz lokalizacji
przedsiebiorstwa) jest zlokalizowany punkt skupu danego rodzaju odpadéw
i mieszkancy gospodarstwa domowego dostrzega korzysci ekonomiczne wyni-
kajace ze zbierania danego rodzaju odpadéw i odsprzedawania ich w tym pun-
kcie. Jednoczesnie pozostate odpady, ktére moga by¢ gromadzone selektywnie,
odnosza do gniazd recyklingowych. W innym gospodarstwie domowym gro-
madzone sg selektywnie rézne frakcje, a mieszkancy gospodarstwa domowego
odnosza kazda z nich do punktu skupu. Moze zdarzy¢ sie gospodarstwo domo-
we, w ktéorym nie gromadzi sie¢ selektywnie Zzadnej frakcji, gdyz swiadomosé
ekologiczna jest niska, nie ma woli, aby gromadzi¢ odpady selektywnie, badz
tez korzysci ekonomiczne, wynikajace ze sprzedania odpadéw do punktéw sku-
pu, oceniane sa jako zbyt niskie.

Zastosowanie zrdznicowania stawek oplat za wywo6z odpadéw zmiesza-
nych, w zaleznosci od ilosci wyprodukowanych odpadéw, jako instrumentu
zarzadzania zachowaniami producentéw odpadéw napotyka na pewne trudno-
§ci w przypadku zabudowy wielorodzinnej. Ocena ilosci wyprodukowanych
przez dane gospodarstwo domowe odpadéw w przypadku bloku mieszkalnego
jest bowiem bardzo trudna do zrealizowania. Proponowany model zaklada za-
tem, w przypadku zabudowy wielorodzinnej, polozenie szczegélnego nacisku
na punkty skupu na terenie osiedli. Przedsiebiorcy checacy zalozy¢ punkty sku-
pu na terenie osiedli wielorodzinnych, prowadza dzialalno§¢ na warunkach
preferencyjnych (np. ulgi w podatku od nieruchomosci, umieszczenie informa-
¢ji o punktach w biuletynach informacji publicznej, r6zne formy dofinansowa-
nia). Jednoczesnie stawka za wywoz nieczystosci ustalana jest zbiorowo dla da-
nego osiedla, bloku badz skupiska blokéw i dzielona réwnomiernie przez liczbe
gospodarstw domowych. Wysokos¢ stawki jest weryfikowana retrospekcyjnie:
po przyjetym okresie rozliczeniowym firmy wywozace odpady dokonujg pod-
sumowania ilosci wywiezionych odpadéw i przekazuja wyniki wyliczen
zarzadcom nieruchomosci. Mieszkancy osiedli, blokéw badz skupisk blokéw,
ktérzy produkowali mniej odpadéw zmieszanych niz bylo to przyjete w mo-
mencie ustalania stawki, otrzymuja zwrot pieniedzy. Rozwiagzanie to oparte jest
wprawdzie na modelu odpowiedzialnoéci zbiorowej i moze by¢ przez niekté-
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rych czlonkéw spotecznosci mieszkalnej odbierane jako niesprawiedliwe, jednak-
ze wsparte akcjami u$wiadamiajacymi i edukacyjnymi sprzyja ksztaltowaniu
prawidlowych postaw calej spolecznosci w sferze gospodarki odpadami.
W skrajnych przypadkach ogélnego niezdyscyplinowania mieszkancoéw i braku
checi do segregowania odpadéw wsrdéd wiekszosci, czlonkowie gospodarstw
domowych, wyrazajacy chec¢ segregowania, moga z korzyscia zanosi¢ posegre-
gowane odpady do punktéw skupu.

O wiele prosciej wprowadzi¢ instrument zréznicowanych stawek za wywoz
odpadéw nieczystosci w osiedlach o zabudowie jednorodzinnej. W praktyce
rozwigzanie to jest juz znane: oplata za wywo6z odpaddw zmieszanych jest zalez-
na od wielko$ci pojemnika, na jaki jest zapotrzebowanie przy danym gospodar-
stwie domowym. W proponowanym modelu mieszkancy maja mozliwos¢ sko-
rzystania z mniejszych pojemnikéw, gdyz czes¢ odpadéw moga teraz groma-
dzi¢ selektywnie i oddawa¢ do gniazd recyklingowych lub punktéw skupu.

Za przyjeciem rozwigzania opartego na zréznicowaniu stawek za wywoz
odpadéw zmieszanych i wprowadzeniu punktéw skupu przemawiaja wyniki
badania ankietowego, zgodnie z ktérymi najlepsza motywacja do segregowania
odpadoéw jest mozliwoé¢ oddania odpadéw posegregowanych w zamian za ek-
wiwalent pieniezny oraz zréznicowanie stawek za wywdz odpadéw zmiesza-
nych w zaleznosci od ich ilosci. Tym samym w proponowanym modelu wyko-
rzystuje sie skfonnos¢ ludzi do pewnych zachowan: wiele codziennych dziatan,
majacych miejsce w gospodarstwie domowym, ludzie realizujg z minimalnymi
kosztami wlasnymi'. Wielokrotnie akceptuja oni takie dziatania jak ochrone $ro-
dowiska przyrodniczego jedynie w przypadku, kiedy nie ponosza osobiscie
zadnych kosztow lub nie traca korzysci’. Jednoczesnie rozwigzanie wolne jest
od jakiegokolwiek przymusu i sankcji badz kar za niesegregowanie odpadow,
ktére i tak bylyby niezwykle trudne do zrealizowania.
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SUMMARY

Presented material and financial stream flow model is a part of wider study, which
object is the model of municipal solid waste management system based on reverse logis-
tics concept. This model is complement for presented in previous volume information
stream flow model. Model is the proposal of solutions for municipal solid waste manage-
ment which object is to improve its efficiency, and most of all its economics.
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INFRASTRUKTURY LOGISTYCZNE] W POLSCE

1. Wprowadzenie

Celem logistyki w gospodarce jest obstuga proceséw w niej zachodzacych
zgodnie z postulatami 6W, czyli w taki sposdb, by konieczne w procesach gospo-
darowania zasoby oraz ich wyniki (w postaci débr, ustug, informacji) byly do-
stepne po wladciwym (akceptowalnym) koszcie (calkowitym, globalnym), we
wlasciwym miejscu i czasie, we wlasciwej ilosci oraz o odpowiedniej jakosci'.
Sensem wspoélczesnie rozumianej logistyki sa jej funkcje: procesowa, obstugowa
iintegracyjna. Logistyka w systemie gospodarczym przejawia sie w postaci pro-
cesow obslugujacych procesy wytwoércze (podstawowe dziatalnosci). Do zadan
obstugowych logistyki mozna zaliczy¢ m.in.: planowanie i projektowanie syste-
mu logistycznego; zaopatrzenie, dystrybucje; zapewnienie mobilnosci zasobéw
kadrowych; uslugi wspierajace (utrzymaniowe); obrét zwrotny — recycling i uty-
lizacja; testowanie i pomiary; transport; wsparcie szkolen personelu; pakowa-
nie; magazynowanie; projektowanie i zarzadzanie laficuchami logistycznymi;
utrzymanie zaplecza hardware i software; utrzymanie dokumentacji technicznej
i baz danych, itp.” Funkcja integracyjna logistyki moze by¢ analizowana zaréw-
no w odniesieniu do samego procesu logistycznego, jak i do zaleznosci pomie-
dzy procesem podstawowym i procesem logistycznym. Pierwsze dotyczy spra-
wnosci i efektywnosci samego procesu logistycznego, natomiast drugie dotyczy

1 Zob. M. Chaberek: Makro- i mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistycznego. Wyd. Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002.

2 G. Karwacka: The Influence of Logistics System Life Cycle on the Sustainable Development, [w:] Book of
Proceeding from the 5th International Conference: Environmental Accounting — Sustainable Development
Indicators 2009, Usti and Labem: J.E. Purkyne University in Usti and Labem, 2009.
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ksztaltowania relacji i zwigzkéw pomiedzy zdarzeniami i czynnosciami obu pro-
cesow: logistycznego i wytworczego'.

Warunkiem integracji procesu logistycznego z procesem podstawowym jest
ich wzajemne dopasowanie w ramach sposobu i jakosci obstugi. R6zne procesy
gospodarcze wymagaja innego wsparcia, co do ilosci i jakosci zasobéw, czasu
i miejsca ich zapewnienia. Inaczej konstruowane sa procesy logistyczne wspie-
rajace rézne rodzaje dzialalnosci gospodarczych oraz w réznych miejscach ich
lokalizacji. Inne sa bowiem warunki osiggania kryterium 6W w procesach pro-
dukcji przemystowej, ustugowej, inne w procesach badawczych i dydaktycz-
nych w osrodkach edukacyjnych lub w klasterach zaawansowanych technolo-
gii. Zréznicowanie wymagan co do obstugi logistycznej bedzie réwniez zalezne
od rozmieszczenia przestrzennego kontrahentéw: dostawcoéw i klientéw oraz
od przestrzennego zréznicowania dostepnosci do elementéw systemu logistycz-
nego. Réznorodnoé¢ proceséw logistycznych przejawia sie rowniez w ramach
tego samego rodzaju dzialalnosci, a nawet w ramach tego samego przedsiebior-
stwa (lub jednego lancucha tworzacego te sama warto$¢ dodang). Przyjmujac,
ze procesy gospodarcze do swojego prawidlowego przebiegu wymagaja zapew-
nienia, zgodnie z kryterium 6W, nie tylko débr materialnych, urzadzen, narze-
dzi pracy, $rodkéw finansowych, ale réwniez informacji oraz wymaganego
w danym miejscu, czasie odpowiednio wykwalifikowanego personelu, zrézni-
cowanie proceséw logistycznych jest tym wieksze.

Procesy logistyczne moga by¢ realizowane na bazie wlasnego (wewnetrzne-
go) potencjalu, przez podmioty, w ktérych urzeczywistniaja sie tzw. procesy
podstawowe (produkcyjne) lub moga one by¢ w ré6znym stopniu zlecane na
zewnatrz, czyli kupowane na rynku u partneréw trzecich, tzw. operatoréw logi-
stycznych’. Stopiefi outsourcingu proceséw obstugowych zalezy od przestanek
ekonomicznych oraz strategii danego podmiotu gospodarczego. Niezaleznie
jednak od tego, kto jest organizatorem i wykonawca logistyki, kazdy taki proces
realizowany jest w systemie logistycznym i do swojego urzeczywistnienia wy-
maga wladciwej w swym charakterze, infrastruktury, czyli nosnikéw czynnosci
procesowych. Zadania logistyki nie sag bowiem realizowane w prézni. Do urze-
czywistnienia sie procesow logistycznych niezbedna jest szeroko pojeta infra-
struktura. Dlatego tez celem niniejszego artykulu jest przedstawienie zréznico-
wania przestrzennego podazy infrastruktury logistycznej na terenie Polski
z uwzglednieniem charakterystyki logistycznej poszczegdlnych wojewddztw.

3 M. Chaberek: Funkcje logistyki w stymulacji porzqdku systemdw gospodarczych, [w:] M. Chaberek,

A. Jezierski (red.), Modelowanie procesow i systemow logistycznych, czes¢ V, Wyd. Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2006.

Rosngce wymagania, co do jakosci obstugi logistycznej wszelkich proceséw gospodarczych
i spolecznych uruchomily naturalny proces tworzenia sie i rozwoju rynku uslug logistycznych,
ktory przybiera coraz to wyzsze formy rozwoju. Dostawcéw pakietéw ustug logistycznych okresla
sie mianem trzeciego partnera lub operatora logistycznego.
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2. Komponenty infrastruktury logistycznej

Termin - infrastruktura pochodzi od lacinskich stéw: infra, czyli ,w dolnej
czesci” oraz struktura, tj. ,budowa, uktad”. Zatem w szerokim ujeciu infrastruk-
tura logistyczna bedzie si¢ komponowaé¢ z calego ukladu elementéw znaj-
dujacych sie ,pod procesem”, to znaczy z elementéw, ktére sa nosnikami czyn-
noéci skladowych proceséw logistycznych. W konsekwencji mozna przyjac
zalozenie, ze to, co stanowi infrastrukture w systemie logistycznym zalezy od
rodzaju procesu, do realizacji ktérego jest ona potrzebna. Zatem wymagania
konfiguracyjne infrastruktury logistycznej beda inne w zaleznosci od rodzaju
procesu podstawowego oraz zintegrowanego z nim procesu logistycznego. Do-
datkowo inne beda réwniez mozliwos¢ realizowania proceséw logistycznych
w zaleznosci od dostepnosci przestrzennej do poszczegdlnych elementéw infra-
struktury logistycznej, co w konsekwencji bedzie wplywalo na jakos¢ (czas, nie-
zawodnos¢, koszty) zaréwno proceséw logistycznych, jak i proceséw obstugi-
wanych.

Zasob infrastruktury logistycznej mozna podzieli¢ na elementy wewnetrzne,
wlasne przedsiebiorstwa, ktére przedsiebiorstwo tworzy na wilasny uzytek i kt6-
rymi przedsiebiorstwo moze w pelni zarzadza¢, oraz infrastrukture logistyczng
zewnetrzng o charakterze ogolnogospodarczym®. Infrastruktura logistyczna ze-
wnetrzna (krajowa, miedzynarodowa, miedzykontynentalna) sklada sie z ele-
mentéw prywatnych oraz elementéw infrastrukturalnych zapewnianych przez
wladze publiczne, samorzadowe i krajowe. Tym samym przedsiebiorstwo nie
ma mozliwosci ksztaltowania tej infrastruktury i jest zalezne od miejsca jej wy-
stepowania. W ramach zewnetrznej infrastruktury mozna wyréznic¢ cztery kom-
ponenty: system transportowy, system informacyjny, system dystrybucyjny
oraz sektor ustug logistycznych.

Na infrastrukture logistyczna skiada sie zatem caly system transportowy za-
réwno tzw. infrastruktura transportowa, jak i $rodki transportu wszystkich
galezi transportu wraz z transportem kombinowanym oraz multi- i intermodal-
nym, urzadzenia tadunkowe i jednostki tadunkowe, tj. kontenery, palety, itp.,
a takze procesy transportowe, w ramach ktorych realizowane sg procesy prze-
wozowe oraz procesy zaladunkowe, wyladunkowe i przetadunkowe’, a dodat-
kowo czynniki: ludzki, organizacyjno-zarzadzajacy, administracyjny, prawny
itp. Drugim istotnym elementem infrastruktury logistycznej jest system infor-
macyjny. Wéréd jego zasobéw infrastrukturalnych nalezy wymieni¢ przede
wszystkim: linie telekomunikacyjne, $srodki przekazu, standardy wymiany da-
nych i srodki zabezpieczajace ich przeplyw: srodowisko komunikacji elektronicz-

5 A. Latusek: Wielki Stownik Wyrazéw Obcych, Krakowskie Wydawnictwo Naukowe, Krakéw 2008.
¢ G. Karwacka: op. cit.
7 L Fechnar, G. Szyszka: Logistyka w Polsce. Raport 2007, Biblioteka Logistyka, Poznan 2008.
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nej, standardy uzywane w systemach wymiany informacji, zabezpieczenie in-
formacji przeplywajacych i gromadzonych przed ingerencja oséb nieupowaz-
nionych oraz zagwarantowanie ich wiarygodnosci; istniejace sieci telefoniczne,
dostepnos¢ do szerokopasmowego Internetu wraz z zapleczem technologicz-
nym. Dodatkowo réwniez system legislacyjny calej gospodarki, jak réwniez we-
wngtrzne regulaminy i prawa poszczegdélnych podmiotéw biorgcych udziat
w tworzeniu rynkowej wartosci dla finalnego odbiorcy. Bardzo waznym
zrédlem informacji gospodarczej jest caly zaséb szeroko pojetych baz danych
oraz serwisy informacyjne §rodkéw masowego przekazu’. Natomiast do kom-
ponentéw systemu dystrybucji nalezy zaliczy¢: powierzchnie magazynowe,
centra dystrybucji, hurtownie oraz r6znego rodzaju punkty sprzedazy detalicz-
nej, jak réwniez agentdw i brokeréw. Dystrybucja produktéw i ustug odbywa
sie za pomoca kanalow dystrybucji. Jednoczesénie, nalezy pamietaé, ze infrastruk-
tura systemu dystrybucji moze by¢ réwniez rozpatrywana jako infrastruktura
systemu zaopatrzenia. Czynnikami rozrézniajgcymi moga by¢: przedmiot dys-
trybucji (czy jest to surowiec, material, dobro finalne); rodzaj odbiorcy (nabywca
indywidualny, konsument, nabywca instytucjonalny, przedsiebiorca) oraz cel
w jakim dane dobro lub usluga sa nabywane przez odbiorce.

Znaczna czes$¢ procesu logistycznego stanowia ustugi logistyczne w postaci:
magazynowania, przemieszczania tadunkow, organizowania przewozu, wybo-
ru $rodka transportu, konsolidacji tadunkéw, optymalizacji trasy, ale réwniez
tworzenie dla przedsiebiorstw oprogramowania komputerowego sluzacego
wspieraniu zarzadzania procesami gospodarczymi. Zatem do no$nikéw proce-
séw logistycznych mozna réwniez zaliczy¢ zbiér przedsigbiorstw zajmujacych
sie swiadczeniem ustug logistycznych. W kanale logistycznym funkcjonuje wie-
le podmiotéw gospodarczych realizujacych czastkowe zadania w ramach po-
szczegodlnych proceséw logistycznych i fancuchéw dostaw. W takiej sytuacji nie-
zbedny jest koordynator dzialan réznych podmiotéw. Koordynatorem takim
moze by¢ centrum logistyczne’.

Dodatkowo nalezy zwréci¢ uwage, ze na poziom obstugi logistycznej bezpo-
§redni wplyw ma jako$¢ infrastruktury logistycznej, tzn. jej stan techniczny oraz
wzajemna dostepnosc poszczegélnych elementéw infrastruktury punktowej i li-
niowej réznych galezi transportu”. Dotyczy to przede wszystkim dostepnosci
do portéw morskich i lotniczych, jak rowniez najwiekszych wezléw komunika-
cyjnych za pomoca transportu samochodowego lub kolejowego, w zakresie cza-
su, odleglosci i komfortu podrdzy. Stan infrastruktury transportowej oraz tele-

8 Z.XKordel: Infrastruktura logistyczna a centra logistyczne w Polsce, [w:] M. Chaberek (red.), Modelowa-
nie procesow i systemow logistycznych, cz. II, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk, 2002.

9 M. Chaberek, Makro- i mikroekonomiczne. ..

10T, Komornicki, P. Sleszytiski: Prognozowana dostgpnos¢ przestrzenna portdw lotniczych oraz ksztattowa-
nie sig¢ popytu demograficznego i ekonomicznego w latach 20082015, [w:] Prace Komisji Geografii Ko-
munikacji PTG, t. 16, Warszawa—Rzeszéw 2009.
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komunikacyjnej i informatycznej danego regionu, w ktérym przedsiebiorstwo
realizuje swoje procesy logistyczne moze by¢ powaznym czynnikiem ograni-
czajagcym mozliwosci realizacji proceséw logistycznych o pozadanej jakosci'.
Kazdy zaséb produkcji wymaga innego sposobu przemieszczania i przesylania.
W zaleznosci, czy s to réznego rodzaju materialy, surowce, produkty, informa-
cja, czy pracownicy, kazdy z zasobéw niezbednych do wykonania zadan glow-
nych i wspierajacych w przedsiebiorstwie wymaga w procesie zapewniania
uzytecznosci czasu i miejsca innego $rodka (medium) transportu, czy przesylu.
Informacje przesylane sg za pomoca kanaléw informatycznych: sieci przewodo-
wych i bezprzewodowych, optycznych, fal radiowych, itp. Wybér medium be-
dzie zalezal od dostepnosci do danej sieci informatycznej lub technologii prze-
sylu danych. Personel, aby dotrze¢ na miejsce zapotrzebowania na prace, po-
trzebuje odpowiednich srodkéw komunikacji i transportu pasazerskiego. Wybor
§rodka transportu bedzie zalezal od odleglosci, ktéra pracownik bedzie musiat
pokonag, kosztu ustugi oraz dostepnosci do danej sieci drég ladowych lub po-
wietrznych oraz odleglosci do przystankéow, dworcéw i portéw. W zakresie
transportu dobr rzeczowych wybdr sposobu przemieszczania jest jeszcze bar-
dziej zlozony. Pamietajac o postulacie zapewnienia danego zasobu, utrzymujac
poziom jego jakosci, Srodek transportu musi by¢ przystosowany do danego ro-
dzaju surowca, materialu czy produktu. Dodatkowo istotna jest tzw. optacalnos¢
przewozu, ktéra zalezy od odleglosci przewozu oraz od wartosci przewozonego
tadunku. Przykltadowo, przemieszczanie tadunkéw masowych czy mniej warto-
Sciowych bedzie bardziej oplacalne z wykorzystaniem zupelnie innej galezi
i srodka transportu niz fadunkéw drobnych o znacznej wartosci. Czasami wy-
bér sposobu przemieszczania bedzie zalezal réwniez od zjawisk incydental-
nych, tj. od zaistniatej sytuacji na drogach, od warunkéw pogodowych, straj-
kéw, niepokojéw spotecznych i miedzynarodowych, czasowych zakazéw ruchu
miedzynarodowego (np. w przypadku zagrozen epidemiologicznych), itp. Or-
ganizator procesu logistycznego bedzie zatem czesto spotykal sie z r6znymi sy-
tuacjami, a jego podstawowym zadaniem bedzie zawsze takie zorganizowanie
procesu wsparcia, aby wymagany zaséb znalazl sie we wlasciwym miejscu, we
wlasciwym czasie, wladciwej ilosci i jakoéci, po najnizszym mozliwym koszcie.
Mozna wiec wnioskowa¢, ze mozliwos¢ optymalizacji proceséw logistycznych
jest tym wieksza im lepszy jest dostep do jak najszerszej gamy elementéw infra-
struktury logistycznej. Inaczej méwiac, wtedy gdy operator logistyczny ma
mozliwo$¢ wybierania (,przebierania”) opcji w zaleznosci od potrzeb wyste-
pujacych w danej sytuacji i momencie, tak by proces logistyczny byl optymalny.

' Raport Price Waterhouse Coopers: Studium przygotowawcze, szacowanie warunkdw, przygotowanie do
»Planu dzialania na rzecz logistyki tadunkéw” — faza konsultacji, w sprawie zapotrzebowania wsrdd uczest-
nikow logistyki na konkretne zmiany legislacyjne umozliwiajgce rozwdj logistyki tadunkéw, Contract No
DG TREN/A1/46-2005/06/21/507.67319, 2007.
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3. Pomiar podazy infrastruktury logistycznej w Polsce

Zakladajac, ze przedsiebiorstwa maja pelna autonomie (oczywiscie w grani-
cach prawa) w komponowaniu swojej wewnetrznej infrastruktury logistycznej,
czynnikiem ograniczajacym lub stymulujacym procesy logistyczne bedzie zaséb
urzadzen i warunkéw technicznych dostepnych na obszarze lokalizacji przed-
siebiorstwa oraz jego dostawcow i klientéw, etc. Najprostszym zatem sposobem
pomiaru infrastruktury logistycznej wydaje sie by¢ jej ocena ilosciowa na da-
nym obszarze. Dla pelniejszego pomiaru powinno si¢ réwniez ocenia¢ i porow-
nywac nie tylko ilos¢, ale réwniez jakos¢ dostepnej infrastruktury, jak rowniez
dostepnos¢ mierzong odlegloécia i polozeniem wzgledem sieci punktéw
przetadunkowych czy magazynowych, itp.

Ponizej zaprezentowano mape dostepnosci ogélnie rozumianej infrastruktu-
ry logistycznej w poszczegélnych regionach Polski. Analiza podazy infrastruk-
tury systemu logistycznego na poszczegélnych obszarach zostala przeprowa-
dzona w taki sposdb, by mozliwe byto wskazanie regiondw o najlepiej zréznico-
wanej i rozwinietej infrastrukturze logistycznej oraz okreslenie jej specyfiki. Ce-
lem zastosowanego pomiaru nie bylo rangowanie regionéw Polski ze wzgledu
na iloé¢ posiadanych na danym obszarze komponentéw infrastruktury logistycz-
nej, wzieto pod uwage, ze np. brak portu lotniczego lub morskiego nie determi-
nuje braku dostepu do tych elementéw infrastrukturalnych. W niektérych przy-
padkach dostep do portu lotniczego zlokalizowanego na obszarze wojewddz-
twa sgsiadujacego lub nawet polozonego wzglednie w dalszej odleglosci moze
sie okaza¢ duzo latwiejszy niz do lotniska zlokalizowanego w obrebie teryto-
rium jednego regionu. Nieréwnomierny rozklad infrastruktury transportu lado-
wego determinuje faktyczny dostep do portéw lotniczych”.

Analize dostepnosci infrastruktury logistycznej na terenie poszczegdlnych
wojewo6dztw przeprowadzono w zakresie czterech podstawowych elementéw
infrastruktury logistycznej: systemu transportowego, systemu informatycznego,
systemu dystrybucji oraz podazy ustug logistycznych. Ogoélnie w ramach kaz-
dego z tych podsysteméw mozna wyrézni¢ wiele zmiennych (elementéw
sktadowych) bedacych konstrukcja danego podsystemu, dlatego tez dokonano
ich selekcji. W przeprowadzonej analizie wzieto pod uwage tylko te zmienne,
ktore po pierwsze, wydaja sie szczegélnie istotne dla zdefiniowania oraz okre-
§lenia jakosci poszczegélnych podsystemoéw logistycznych, po drugie zas, te
ktére charakteryzuja sie tatwoscia pomiaru oraz powszechnym dostepem do in-
formacji o zakresie ich wystepowania w poszczegdlnych wojewddztwach. Bada-
niu poddano zaséb dostepnej infrastruktury logistycznej na dzien 31 grudnia
2008 roku w poszczegdlnych wojewddztwach. Dane pozyskano przede wszyst-
kim z bazy danych udostepnianej przez Gléwny Urzad Statystyczny.

12 T. Komornicki, P. éleszyﬁski, op. cit.
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W ramach infrastruktury transportowej wykorzystano m.in. dane dotyczace
gestosci drog i linii kolejowych, a nie ich diugos¢ w kilometrach. Istotniejsze dla
zobrazowania dostepnosci drég samochodowych i kolejowych w regionie jest
ich gestos¢, ktéra uwzglednia wielko$¢ badanego obszaru, niz tylko wartos¢
dlugosci bezwzglednej. Ze wzgledu na brak danych o dltugosci odcinkéw drog
wodnych §rédladowych przebiegajacych przez poszczegélne wojewddztwa, za-
znaczono jedynie — na podstawie danych dla poszczegdlnych regionéw o ilosci
przewozonych ladunkéw drogami $rédladowymi zaréwno w relacjach krajo-
wych, jak i miedzynarodowych — czy takie drogi w danym regionie wystepuja,
czy nie. Poniewaz dla oczekiwanych wynikéw przeprowadzonej analizy nie jest
istotne jaki jest ruch i jaka wartoé¢ przeladunkéw w poszczegdlnych portach
morskich oraz portach lotniczych, zaznaczono jedynie liczbe portéw lotniczych
w poszczegdlnych wojewddztwach, ktéra na koniec roku 2008 nie przekraczata
po jednym porcie lotniczym w dwunastu tylko wojewédztwach. Dostepnos¢ do
infrastruktury transportu morskiego oznaczono dlugosciag nabrzezy towaro-
wych nadajacych sie do eksploatacji, natomiast obecnos¢ zeglugi pasazerskiej na
podstawie danych o wielko$ci przewozéw pasazerskich dla poszczegélnych
portow w roku 2008. Oczywiscie nalezy pamietaé, ze w zaleznosci od rodzaju
dziatalnosci gospodarczej, odlegtosci przewozu i rodzaju produktu, obecnosc¢
lotniska czy portu morskiego w danym wojewddztwie moze by¢ mniej lub bar-
dziej istotna. Dzieki sieci drég samochodowych oraz kolejowych mozliwe jest
bowiem dotarcie do pozadanych portéw (morskich i lotniczych) w okreslonym
czasie i po okreslonych kosztach.

Do zbadania dostepnoéci systemu informacyjnego wykorzystano m.in. infor-
macje o ilodci uzytkownikéw Internetu o laczach telefonii przewodowej oraz
taczach w systemie ISDN, ale réwniez informacje o ilosci abonentéw radia i tele-
wizji. Celem proceséw logistycznych jest bowiem wspieranie wszystkich
dzialan realizowanych przez przedsigbiorstwo i tym samym wspieranie row-
niez dzialalnosci marketingowej, w tym promocji produktu/uslugi czy tworze-
nia wizerunku przedsiebiorstwa poprzez public relation i publicity. Mozliwos¢
dotarcia z informacja o przedsiebiorstwie i jego produktach do potencjalnych
klientéw, kontrahentéw oraz konkurentéw jest uwarunkowana przede wszyst-
kim zakresem odbierania przez konsumentéw oraz inne podmioty gospodarcze
informacji przekazywanych za podrednictwem massmediéw. Dodatkowo dla
poszczegdlnych przedsiebiorstw istotny moze by¢ pomiar dostepnosé lokalnej
lub ogolnokrajowej prasy, czy czasopism i broszur branzowych. Niestety, w oma-
wianej analizie wykorzystano niewielka liczbe zmiennych opisujacych podaz
ustug logistycznych. Ze wzgledu na fakt, ze do badania przyjeto dane jedynie
na ostatni dzien 2008 roku, nie uwzgledniono takich istotnych zmiennych, jak
m.in.: liczba terminali transportu kombinowanego czy liczba centréw dystrybu-
cji, dla ktérych pozyskano dane jedynie za lata 2006 i 2007".

13 Zob. 1. Fechnar, G. Szyszka, op. cit.
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Rysunek 1. Dendrogram — grupowanie wojew6dztw wg rodzaju infrastruktury logistycz-
nej w 2008 r.
Zrodlo: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem programu Statistica.

Po nadaniu rang poszczegélnym zmiennym dokonano klasyfikacji (typolo-
gii) regionéw Polski". W wyniku zastosowania analizy skupiefi metodqa Warda
uzyskano dendrogram (rys. 1.) poszczegélnych krokéw grupowania”.

Na podstawie wyzej przedstawionego dendrogramu dokonano klasyfikacji
wojew6dztw wedlug rodzaju infrastruktury logistycznej wystepujacej na obsza-
rach poszczegdlnych regiondéw. I tak, przyjmujac odleglos¢ wiazania nie
wigkszg niz 40 (min. ESS < 40) wyodrebniono 3 grupy wojewddztw (rys. 2.):

Grupa A, w sklad ktérej wchodza wojewo6dztwa: opolskie, lubuskie, $wieto-
krzyskie, podlaskie, podkarpackie i lubelskie, charakteryzuje sie bardzo matymi
zasobami infrastruktury logistycznej, w tym brakiem dostepu do portéw mor-
skich i malg liczba portéw lotniczych. Wojewddztwa te polozone sa we wschod-
niej oraz poludniowo-wschodniej czesci kraju. Wyjatek stanowig wojewddztwa:
lubuskie i opolskie. Oba zlokalizowane sa w zachodniej czesci kraju. Sposréd
pozostatych wojewd6dztw, znajdujacych sie w grupie A, wyrézniaja sie tym, ze
posiadaja dostep do sieci wodnych $rédladowych. Dodatkowo wojewddztwo
lubuskie posiada dobre zaplecze systemu informacyjnego, natomiast wojew6dz-

4 Klasyfikacja przestrzenna prowadzi do podziatu klasyfikowanego terenu (w tym wypadku obsza-
ru Polski) na czesci o pewnych charakterystycznych cechach.

15 1.J. Parysek: Modele klasyfikacji w geografii, Wyd. Uniwersytetu im. A. Mickiewicza w Poznaniu, Po-
znan 1982.
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two opolskie zajmuje drugie miejsce posréd wszystkich wojewddztw w zakresie
gestodci linii kolejowych. Jednak pozostate elementy, tzn. wiekszo$¢ zmiennych
przyjetych do analizy, otrzymala w tych wojewddztwach najnizsze rangi, dlate-
go tez zostaly one zakwalifikowane do grupy A.

Grupa B, w ktorej skladzie znalazly sie wojewddztwa: zachodnio-pomorskie,
warminsko-mazurskie, pomorskie i kujawsko-pomorskie, wyrdznia si¢ Srednig
dostepnoscia do poszczegélnych elementéw infrastruktury transportowo-
logistycznej. Wyjatkiem jest wojewddztwo warmifisko-mazurskie, ktére uzy-
skalo najgorsze wyniki w grupie, szczegélnie w zakresie gestosci drég publicz-
nych. Wszystkie wojewddztwa zlokalizowane sa w péinocnej Polsce, dlatego tez
posiadaja na swoim terenie porty morskie, co wyréznia je szczegdlnie na tle kra-
ju. Wyjatkiem jest wojewo6dztwo kujawsko-pomorskie, ktére nie posiada portu
morskiego, jednak posiada droge wodna $rédladowa.

Grupa C, w ramach ktorej sklasyfikowano wojewddztwa: mazowieckie,
malopolskie, wielkopolskie, 16dzkie, élaskie i dolnoslgskie, to grupa najlepiej
wyposazonych infrastrukturalnie wojewédztw. Polozone w centralnej oraz
poludniowo-zachodniej Polsce posiadaja bardzo dobrze rozwinieta infrastruk-
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Rysunek 2. Wojewddztwa zgodnie z klasyfikacja rodzaju infrastruktury logistycznej

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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ture transportowa, informacyjng, dystrybucyjna oraz dostepnos¢ do ustug logi-
stycznych.

4. Podsumowanie

Na jakos¢ realizacji proceséw gospodarczych bezposrednio wplywaja inicjo-
wane przez nie procesy logistyczne. Natomiast efektywnos¢ i skutecznos$é pro-
cesdw logistycznych jest bezposrednio uwarunkowana infrastrukturg, na ktorej
sie one urzeczywistniaja. Przedsiebiorstwa maja mozliwo$¢ w pelni ksztattowac
i zarzadza¢ wlasng infrastrukturg wewnetrzna, jednoczeénie nie majg przewaz-
nie wplywu na ksztalt i jakos¢ infrastruktury zewnetrznej — krajowej, migdzy-
narodowej. Dlatego tez wydaje sie zasadny pomiar dostepnosci poszczegdélnych
komponentéw infrastrukturalnych, tak by organizujac procesy logistyczne, wy-
chodzace poza granice organizacji, przedsigbiorstwa umialy wykorzystywac
w sposdb optymalny infrastrukture dostepng w otoczeniu. Zaproponowany
w niniejszym artykule sposéb pomiaru zréznicowania przestrzennego wystepo-
wania elementéw infrastruktury logistycznej pozwala na ogolne rozeznanie
w dostepnosci jej elementéw w poszczegdlnych regionach Polski. Dla pelnej
oceny sytuacji nalezaloby okresli¢ stan infrastruktury wewnetrznej przedsiebior-
stwa oraz dokladnie pomierzy¢ te komponenty infrastruktury zewnetrznej, kto-
re w szczeg6lnoséci wykorzystywane beda do realizacji logistyki konkretnych
proceséw gospodarczych. Interpretujac uzyskane wyniki klasyfikacji, mozna
stwierdzi¢, ze najlepiej wyposazone w infrastrukture logistyczng sa wojewddz-
twa Polski Srodkowej i Potudniowo-Wschodniej. Tym samym oferujg one najdo-
godniejsze warunki dla organizowania i optymalizacji proceséw logistycznych.
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SUMMARY

The main task of logistics processes is to support the production processes. The qual-
ity of the logistics is depended on logistics infrastructure and direct influences on success
in economic emprises. Enterprise has not possibility to create external part of logistics in-
frastructures but is depended on it at all. This paper shows the spatial diversification of
logistics components on the polish voivodeships areas, and classifies voivodeships into
three group: group A - the weakest access to the different components of logistics infra-
structure; group B - specific tape of the northern regions with access to the sea and main-
land ports and group C — the voivodeships with the wider and the best access to the
every kind of infrastructural components.
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1. Wstep

Handel stanowi niewatpliwie istotne ogniwo systemu dystrybucji. Przy-
gladajac sie wszystkim problemom ekonomicznym i organizacyjnym zwiaza-
nym z ksztaltowaniem sieci handlowej, nasuwa sie stwierdzenie, iz najwieksze
znaczenie pelni lokalizacja. Przyczyny tego faktu leza w samej naturze handlu
detalicznego i jego otoczenia. Handel detaliczny jest bowiem dziatalnoscia go-
spodarcza opierajaca sie na ruchu, czyli na stalym naplywie potencjalnych
klientéw do sklepu. Im dogodniejsze umiejscowienie obiektu, tym wieksze praw-
dopodobienstwo, ze nabywcy go odwiedza. Nalezy spojrze¢ réwniez z innej
strony — nabywcy beda mieli stabsze motywy do odwiedzenia sklepu, jesli to be-
dzie dla nich trudne ze wzgledu na duza odlegtos¢ od miejsca zamieszkania czy
pracy lub niedogodne polaczenie komunikacyjne. Nalezy zauwazy¢, iz decyzje
lokalizacyjne podejmowane sa zaréwno przez przedsiebiorcow (umiejscowienie
obiektéw w przestrzeni danego miasta itp.), jak i przez nabywcow (wybdr miej-
sca dokonania zakupu). Oczywistym jest fakt, iz obok wyboru miejsca sprzeda-
zy nalezy okresli¢ miejsca produkcji i magazynowania. Sa to najwazniejsze de-
cyzje w strategii logistycznej przedsiebiorstwa. Rozmieszczenie zakladéw pro-
dukcyjnych oraz centréw dystrybugji istotnie wplywa na poziom kosztéw oraz
jakos¢ obstugi klientéw, co trwale moze oddzialywacé na pozycje konkurencyjna
przedsiebiorstwa. Warto zatem przyjrze¢ sie blizej wybranym aspektom tego za-
gadnienia.
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2. Techniki wspomagajace wybor lokalizacji

Wsréd technik wspomagajacych podejmowanie decyzji lokalizacyjnych, u-
wzgledniajacych logistyczne determinanty optymalnego rozmieszczenia miejsc
produkgji i magazynowania, mozna wyr6znié¢ trzy podstawowe grupy':

— techniki heurystyczne,

— techniki analityczne,

— statyczne i dynamiczne modelowanie symulacyjne.

Przydatno$¢ technik heurystycznych przy podejmowaniu decyzji lokalizacyj-
nych (opartych na do§wiadczeniu, umiejetnosci logicznego rozumowania i in-
tuicji ekspertéw) zalezy od zloZzonosci problemu i napotykanych ograniczen
informacyjnych. W sytuacji gdy nalezy wzia¢ pod uwage wiele trudnych do
skwantyfikowania czynnikéw lokalizacji, nie ma wskazan do stosowania cza-
sochlonnych i kosztownych metod iloéciowych, a techniki heurystyczne, mimo
ich malej wnikliwosci, moga sie okaza¢ najefektywniejszym narzedziem wybo-
ru. Do najbardziej znanych technik opisowo intuicyjnych (wykorzystywanych
do redukowania potencjalnych wariantéw rozmieszczania miejsc produkcji lub
magazynowania) zalicza sie technike ,odsiewu” wraz z jej amerykanska od-
miang — technika kolejnych eliminagcji i przyblizen. Polegaja one na stopniowym
eliminowaniu obszaréw nieprzydatnych z punktu widzenia okreslonych wczes-
niej wymagan lokalizacyjnych. Logistycznymi kryteriami wyboru moga by¢
zalozone z goéry wymagania odnosnie przestrzennej, czasowej lub ekonomicz-
nej odleglosci potencjalnej lokalizacji od zrédel zaopatrzenia, rynkéw zbytu, ko-
operantéw, konkurentéw, innych zakladéw produkcyjnych przedsiebiorstwa,
wykorzystywanych centrow dystrybucji, elementéw liniowej lub punktowej in-
frastruktury transportowej itd. Poprzez kolejne eliminacje obszaréw nie-
spelniajacych ustalonych wymagan zmniejsza sie liczba potencjalnych warian-
tow lokalizacji, co przybliza do wyboru najkorzystniejszych rozwigzan.
Przykladem heurystycznego sposobu postepowania przy lokalizacji centréw
dystrybugji jest takze technika proponowana przez A. Kuehna i .M. Hamburge-
ra’, skladajaca sie z dwoch etapow:

— programu gltéwnego, w ktérym centra dystrybucji sa pojedynczo dodawane
do systemu az do stanu, gdy zwiekszenie ich liczby nie redukuje catkowitych
kosztow funkcjonowania systemu logistycznego;

— drugiej fazy, bedacej poprawianiem rozwiazania programu gléwnego, po-
przez rozmieszczanie i zmienianie lokalizacji poszczegdlnych centréw dys-
trybucji. W zmodyfikowanej wersji tej techniki, proponowanej przez E. Feld-

! Witkowski J.: Logistyka w zarzqdzaniu przedsigbiorstwem, Wydawnictwo AE we Wroctawiu, Wroctaw
2002, s. 82.

2 Kuehn A., Hamburger ].M.: A Heuristic Program for Locating Warehouses, ,Management Science”
1963, nr 9, s. 643666, cyt. za: Witkowski J.: op. cit.
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mana, EH. Lehrera i TL. Raya’, procedura postepowania rozpoczyna sie od

uwzglednienia wszystkich potencjalnych lokalizacji, a nastepnie eliminowa-

nia pojedynczych centréw dystrybucji az do momentu, gdy dalsza redukcja
kosztow nie jest juz mozliwa.

Do typowych narzedzi analitycznych przydatnych w procesie podejmowa-
nia decyzji lokalizacyjnych nalezy zaliczy¢ technike centrum grawitacji i rézne
techniki programowania liniowego. Cechg charakterystyczng tej grupy narzedzi
jest mozliwo$¢ znalezienia matematycznego optimum lokalizacji w ramach
przyjetych w analizie zalozen i ograniczen. Ich zastosowanie do wspomagania
wyboru miejsc produkeji i magazynowania jest uzasadnione, ale tylko w wa-
runkach calkowitej identyfikacji i skwantyfikowania podstawowych czynnikéw
lokalizacji. Centrum grawitacji jest technikq majaca zastosowanie przy wyborze
lokalizacji pojedynczego zakladu produkcyjnego badZ magazynu. Technika ta
pozwala na wyznaczenie centrum cigzenia minimalizujacego koszty przewozu
w relacji do rozmieszczonych w przestrzeni miejsc zaopatrzenia i zbytu. Mate-
matyczna formula wyznaczania centrum grawitacji jest zalezna od uwzglednia-
nych czynnikéw majacych wplyw na koszty przewozu. Do czynnikéw tych naj-
czesciej naleza: odlegtos¢ przewozu, zakltadana masa przewozonych produktéw
i obowiazujace stawki taryfowe. Zakladajac, iz koszty sg jedynie funkcjg od-
legloéci przewozu, masy przewozonych produktéw i liniowych stawek taryfo-
wych, wspélrzedne centrum grawitacji mozna obliczy¢ wedlug nastepujacych
WZOrow:

n m
Yo txz +Z;=1 Tix;s,
n m
Yotz +Z,.:1 T:s;
n m
Zi:l tiyizi+zj:1 ijjsj
yz n m
Yotz +X T,

X=

gdzie:
X, ¥ — nieznane wspoélrzedne punktu cigzenia
X, Yi, X;, Y; — wspOlrzedne istniejacych punktéw zaopatrzenia i zbytu
n - liczba punktéw zaopatrzenia
m — liczba punktéw zbytu
z; — wolumeny wagowe produktéw pochodzacych z punktéw zaopatrzenia dla i=1, ..., n

s; — wolumeny wagowe produktéw wysylanych do punktéw zbytu dla j=1,..., m
T, — stawki taryfowe za przewo6z produktéw z punktéw zaopatrzeniadlai=1,..., n
T, - stawki taryfowe za przew6z wysytanych produktéw do punktéw zbytu dla j=1, .., m

W praktyce do wyznaczania centrum grawitacji uzywa sie oprogramowania
komputerowego, ktére uwzglednia znacznie wieksza liczbe czynnikow,

3 Feldman E., Lehrer F.H., Ray T.L.: Warehouse Location under Continuous Economics of Scale, ,Manage-
ment Science” 1966, nr 12, s. 670-684, cyt. za: Witkowski J.: op. cit., s. 83.
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a zwlaszcza nie pomija degresji stawek taryfowych, wystepujacej w miare wzro-
stu odlegloéci i masy przewozonych tadunkéw. Teoria grawitacji jest wykorzy-
stywana takze przy wyznaczaniu lokalizacji centréw handlowych przez wyzna-
czenie strefy doplywu klientéw. Do tego celu stuzy m.in. technika punktu zwrot-
nego miedzy osrodkami osadniczymi. Zakladajac, iz czestotliwo$¢, z jaka miesz-
kancy dwoéch miast odwiedzajg potozone miedzy nimi centrum handlowe, jest
wprost proporcjonalna do liczby mieszkancéw i odwrotnie proporcjonalna do
kwadratu sumy odlegltosci od tego centrum, poszukiwany punkt zwrotny moz-
na obliczy¢ wedlug nastepujacego wzoru':

PZ — LAB

(w km od miasta A)
PH
1+ -

A
gdzie:
L, — odleglo$¢ z miasta A do B
P, — liczba ludno$ci miasta A
Py — liczba ludnosci miasta B

Nalezy jednak podkresli¢, ze wyznaczenie w ten sposéb granicy doplywu
klientéow jest uzasadnione tylko woéwczas, gdy mieszkancy obydwu miast
osiagaja porownywalne dochody realne oraz przyjmuja podobne wzorce zacho-
wan konsumenckich. Dostepne w postaci oprogramowania komputerowego sa
réwniez techniki analityczne oparte na programowaniu liniowym pozwa-
lajacym na optymalizacje rozmieszczenia nie tylko jednego zakladu, ale sieci ko-
operujacych ze soba zakladéw produkcyjnych i centréw dystrybucji. Wybdr op-
tymalnej lokalizacji sieci obiektéw jest mozliwy tylko pod warunkiem jasnego
zdefiniowania ograniczen dotyczacych wielkosci wysylanych i odbieranych
tadunkéw w danej sieci. Koniecznoé¢ jednoznacznego okreélenia relacji dla
wszystkich opcji lokalizacyjnych oraz zbyt duza liczba upraszczajacych zalozen
stanowia zrédlo znacznych rozbieznosci miedzy matematyczna optymalizacjg
rozwigzania a przyszlymi realiami systemu logistycznego. Dodatkowe trudnosci
pojawiaja sie przy rozwigzywaniu bardziej zlozonych probleméw decyzyjnych.
Omawiana grupa technik jest najbardziej efektywna przy umiarkowanej liczbie
potencjalnych lokalizacji, obstugujacych do kilkudziesieciu odbiorcéw, i ograni-
czonej do kilku pozycji w strukturze asortymentowe;j.

Ostatnia grupe technik stanowia statyczne i dynamiczne modele symulacyj-
ne. Nalezy jednak zauwazy¢, ze dynamiczne modele symulacyjne, uwzgled-
niajace zmiany zachodzace w czasie, sg z punktu widzenia probleméw lokaliza-
cyjnych mniej praktyczne. Z uwagi na konieczno$¢ rozwazania duzej liczby
zmieniajacych si¢ w czasie parametréw modele dynamiczne sg bardziej odpo-

4 Cox R., Brittan P.: Zarzgdzanie sprzedazg detaliczng, PWE, Warszawa 2000, s. 130, cyt. za: Witko-
wski J.: op. cit., s. 85.
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wiednie do wspomagania decyzji o wymiarze taktycznym. Przy wyborze lokali-
zacji bardziej przydatne sg statyczne modele symulacyjne, ktére maja zastoso-
wanie szczegodlnie jako rozszerzenie i uzupelnienie procedur heurystycznych.
Ich zadanie polega na szybkim dostarczeniu charakterystyk ekonomicznych od-
powiadajacych wariantom rozmieszczenia miejsc produkceji i magazynowania,
ktére wyznaczaja eksperci opierajacy si¢ na technikach opisowo-intuicyjnych.
W przypadku wspomnianej techniki heurystycznej A. Kuehna, ].M. Hamburge-
ra, wraz z p6zniejszymi modyfikacjami, wykorzystanie modelowania symulacyj-
nego do ekonomicznej oceny kolejnych wariantéw lokalizacji stuzy obliczaniu
dla kazdego z wariantéw przyszlych kosztow funkcjonowania systemu logistycz-
nego. Mozliwe jest réwniez stosowanie innych kryteriéw oceny, m.in. takich
jak: maksymalizacja logistycznej obstugi odbiorcéw lub zapewnienie okreslone-
go poziomu obstugi przy minimalizacji jej kosztéw. Przy zalozonym kryterium
oceny w typowym procesie symulacji odrzucane sg kolejne lokalizacje obiektow,
poczawszy od tych, przy ktérych system charakteryzuje sig¢ skrajnie niekorzy-
stnymi parametrami. Przechodzacy pierwotnie przez odrzucony obiekt stru-
mien materialowy zostaje przyporzadkowany punktowi o najnizszym koszcie
dostawy i nastepuje powtérzenie cyklu obliczeniowego. Rozwigzanie problemu
uzyskuje sie przez bezposrednie pordwnanie kosztéw catkowitych badz innego
kryterium wyboru odpowiadajacego kolejnym konfiguracjom lokalizacji. Za-
uwazy¢ mozna, ze statyczna symulacja komputerowa jest uwazana za stosunko-
wo proste i elastyczne narzedzie przy podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych,
zwlaszcza ze na Swiatowych rynkach dostepnych jest wiele programéw stan-
dardowych, ktérych liczne, udane zastosowania $wiadcza o ich przydatnosci do
rozwigzywania nawet bardzo rozbudowanych probleméw lokalizacyjnych
z duza liczbg obiektow i r6znorodnymi kanalami dystrybucji.

3. Lokalizacja zakup6w jako wyraz procesu
wartoSciowania przestrzeni

Decyzje lokalizacyjne konsumenta, dotyczace wyboru miejsca dokonywania
zakupéw, mozna analizowa¢ w réznych ujeciach i przekrojach oraz z réznych
punktéw widzenia. Poznawanie przestrzeni (jako wstepny etap jej wartoscio-
wania pod wzgledem atrakcyjnosci handlowej danych podobszaréw) stanowi
dla kazdego konsumenta pierwszy i niezbedny warunek podejmowania racjo-
nalnych decyzji o lokalizacji zakupéw’. Jednym z mozliwych podejs¢ do wyjas-
nienia przestrzennych zachowan czlowieka w sferze handlu jest ujecie psy-
chosocjologiczne. Jego istota wyraza si¢ identyfikacja psychicznych, socjologicz-
nych i kulturowych wrazen i ocen czlowieka podejmujacego decyzje o lokaliza-

5 Szromnik A.: Handel — konsument — przestrzeri, Wydawnictwo Spoldzielcze, Warszawa 1990, s. 73.
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cji zakupow w sieci handlu detalicznego miasta, wsi, regionu. W komplekso-
wych badaniach caloksztaltu zachowan czlowieka w przestrzeni gléwna role
odgrywa funkcjonalne wartoSciowanie przestrzeni spoleczno-ekonomicznej
jako proces wyznaczajacy kierunki, miejsca oraz intensywnos$¢ przemieszczen
jednostki podczas jej pracy, nauki, wypoczynku oraz zaspokajania potrzeb kon-
sumpcyjnych. Poznanie nawet ogdlnych zasad, kryteriéw i metod procesu war-
toSciowania przestrzeni przez czlowieka jest podstawq zrozumienia, modelowa-
nia i opisu zachowania konsumenta w przestrzeni, w tym w szczegdlnosci pra-
widlowosci lokalizacji zakupéw w przestrzeni jego dzialania. Przystepujac do
analizy oraz opisu uwarunkowan i trybu warto$ciowania przestrzeni spoteczno-
-ekonomicznej przez indywidualnych konsumentéw, nalezy juz na wstepie
zwroéci¢ uwage na znaczng zlozonosé, wieloptaszczyznowos$¢ omawianych za-
chowan przestrzennych. Nalezy tutaj podkresli¢, Ze podobnie jak szereg innych
indywidualnych decyzji jednostki, tak i decyzje co do miejsc realizacji zakupéw
naleza do $ciéle subiektywnych i wewnetrznych decyzji kazdego nabywcy. Pro-
ces wartoSciowania przestrzeni, w rezultacie ktérego dochodzi do okreslonej lo-
kalizacji zakupéw konsumenta, stanowi synteze nastepujacych trzech proceséw
sktadowych":

— poznawanie danej przestrzeni spoleczno-ekonomicznej,

— $wiadome okreslanie badz tez intuicyjne odczuwanie swych potrzeb prze-

strzennych,

— ksztaltowanie wlasnych kryteriow oceny okreslonej przestrzeni spoleczno-

-ekonomicznej.

W procesie poznawania przestrzeni przez indywidualnych nabywcéw pod-
stawowe znaczenie ma zgromadzenie niezbednych informacji dotyczacych roz-
mieszczenia poszczegdlnych punktéw sprzedazy, struktury branzowej, asorty-
mentu, godzinach pracy, kulturze obstugi, a takze o polozeniu punktéw wzgle-
dem tras komunikacyjnych oraz o sposobie i czasie dojazdu do nich. Poznawa-
nie struktury przestrzennej, branzowej i rodzajowej obiektéw handlowych moz-
liwe jest dzieki funkcjonowaniu w kazdej jednostce osadniczej calego systemu
informacji handlowej oraz istnieniu nieformalnych kanaléw informacji, ktére
przekazuja najczesciej brane pod uwage przez nabywcéw opinie, poglady i oce-
ny. Proces poznawania przez konsumenta przestrzeni spoleczno-ekonomicznej
jest bardzo zlozony i dlugotrwaly. Wynika to z duzej iloéci podmiotéw i Srod-
kéw emitujacych i przekazujacych informacje oraz réznorodnosci i zmiennosci
tych informacji w czasie, w polaczeniu z licznymi zakléceniami w ich przekazie.
Znajomo$¢ danego fragmentu przestrzeni, a zwlaszcza funkcjonalnego chara-
kteru obiektéw i zespoléw urbanistycznych, jest znacznie zréznicowana u po-
szczegblnych konsumentéw. Sposéb przyswojenia tej specyficznej wiedzy jest
w duzej mierze zwigzany z miejscami zamieszkania, pracy, kontaktéw spolecz-

© Wallis A.: Miasto i przestrzeri, PWN, Warszawa 1977, cyt. za: Szromnik A., op. cit., s. 75.
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nych, dlugoscig pobytu konsumenta w danym miejscu, uzywanym przez niego
§rodkiem lokomocji, czestotliwoscia dokonywania przez niego zakupéw. Sposéb
ten wiaze sie rowniez z subiektywnymi cechami osobowosci klienta, takimi jak:
og6lny poziom intelektualny, rodzaj zainteresowan oraz sklonnoé¢ do pokony-
wania przestrzeni. Oddalenie miejsc zamieszkania, miejsc pracy i wypoczynku
od punktéw sprzedazy detalicznej wywoluje koniecznos$¢ pokonywania pewnej
przestrzeni w trakcie realizowania zamiaru nabycia débr i ustug. Dokonywanie
zakupow w placowkach handlu detalicznego oraz towarzyszace temu przemie-
szczanie sie konsumentéw jest typowym przykladem jednej z wielu potrzeb
przestrzennych czlowieka. Natezenie odczuwania tych potrzeb wynika z roz-
miaréw popytu jednostkowego. Niezmiernie zlozony i wieloaspektowy chara-
kter ma proces ksztaltowania indywidualnych kryteriéw oceny przestrzeni. Za-
kres mozliwych podejs¢ i ocen w tym przypadku jest tak obszerny jak zréznico-
wane jest spoleczenstwo. Mozna wiec stwierdzi¢, ze indywidualna hierarchiza-
cja przestrzeni spoleczno-ekonomicznej ze wzgledu na jej atrakcyjnos¢ hand-
lowa, w tym réwniez i na warunki dokonywania zakupéw, w przypadku wielu
jednostek konsumpcyjnych opiera sie na innym zespole cech - kryteriow
bedacych wypadkowymi subiektywnych ocen, wrazen i odczué. Pomimo wyraz-
nych réznic w kryteriach ocen przestrzeni oraz jej uzytecznosci z punktu widze-
nia mozliwosci zaspokojenia potrzeby, mozna spotka¢ wiele przykladow jed-
nomyslnosci w ostatecznych ocenach. Przejawia sie ona w powszechnej badz
przewazajacej akceptacji i preferowania niektérych obszaréw, ulic, placéw, dziel-
nic lub o$rodkéw handlowych. W rezultacie znacznej koncentracji zakupéw
w tych jednostkach przestrzennych, ktérym czesto towarzysza przemieszczenia
konsumentéw na dalsze odlegtosci, dochodzi do uksztaltowania odpowiednich
stref obstugi tych jednostek o r6znym zasiegu terytorialnym. Nalezy pamietac
o tym, ze cze$¢ decyzji o lokalizacji zakupéw ma charakter niesystematyczny
badz wrecz przypadkowy, stanowigc efekt spontanicznych, doraznych reakcji
oraz zachowan. Ta cze$¢ zakupéw niedajaca sie ujag¢ w ramy typowych proce-
dur, zaleznoéci oraz schematéw niewatpliwie zakldca istniejgcy ,porzadek”
przestrzenny na rynku, czyli jego organizacje przestrzenng w skali mikro- i ma-
kroekonomiczne;j.

4. Lokalizacja zakupéw w Swietle badania ankietowego

Badanie ankietowe zostalo przeprowadzone w czerwcu 2009 r. na liczbie 150
respondentéw, a jego celem bylo poznanie preferencji klientéw torunskich
hipermarketéw Real i Carrefour odnosnie miejsca dokonywania zakupéw oraz
determinant wplywajacych na wybér badanych obiektow. Problem badawczy
zostal sformulowany przez autorke artykulu jako nastepujacy: lokalizacja torun-
skich hipermarketéw Real i Carrefour jako czynnik wplywajacy na decyzje za-
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kupowe konsumentéw w Toruniu. Populacje generalna badania stanowili obec-
ni oraz potencjalni klienci toruniskich hipermarketéw Real i Carrefour. Jednostke
préby stanowit obecny lub potencjalny klient toruniskich hipermarketéw Real
i Carrefour w wieku powyzej 12 roku zycia (autorka artykulu uznala — na pod-
stawie wlasnych obserwacji — iz powyzej tego wieku osoba posiada moc decy-
zyjng w zakresie dokonywania zakupow’). Ze wzgledu na bardzo duza liczeb-
noé¢ badanej populacji dokonano doboru préby. Autorka artykulu zapropono-
wala dobér kwotowy, gdyz jest on najlepsza metoda doboru nielosowego, gdzie
glownym kryterium doboru byla ple¢ respondentéw. Badanie wymagato zasto-
sowania metody pomiaru pierwotnego. W celu zebrania danych ze Zrédet pier-
wotnych zastosowano ankiete bezposrednig jako metode pomiaru, w ktérej in-
strumentem pomiaru byl kwestionariusz ankietowy.

Charakterystyka badanych respondentéw przedstawia sie w sposob naste-
pujacy: ple¢ — 49,3% respondentéw stanowily kobiety, mezczyzni — 50,7%;
wiek: ponizej 26 lat — 10,7% badanych, 26-35 lat — 30,6%, 36-45 lat — 37,3%,
46-55 lat — 8,7%, powyzej 55 lat — 12,7%; wyksztalcenie: niepelne podstawowe,
podstawowe, gimnazjalne — 1,3% respondentéw, zasadnicze zawodowe — 7,3%,
niepelne Srednie, srednie, pomaturalne — 37,3%, licencjat, niepelne wyzsze, wyz-
sze — 54,1%; aktywnos$¢ zawodowa (mozliwo$¢ zaznaczenia wiecej niz jedna od-
powiedz): pracujacy(-a) — 65,3% badanych, uczen/student — 54,7%, gospodyni
domowa — 28,7%, emeryt/rencista — 8,7%, bezrobotny(-a) — 2,6%; liczba o0s6b
wspolnie zamieszkujacych w gospodarstwie domowym: jedna osoba — 15,3%
respondentéw, dwie osoby — 32,7%, trzy osoby — 47,3%, cztery osoby — 4,7%;
miesieczny dochéd netto na jednego czlonka gospodarstwa domowego: poni-
zej 1000 zI — 14,0% badanych, 1000-1499 zt — 53,3%, 1500-1999 zt — 24,0%,
2000-2999 zt — 6,0%, 3000 z1 i wiecej — 2,7%.

W celu poznania preferencji dotyczacych miejsc dokonywania zakupoéw za-
pytano respondentéw w jakim typie sklepéw z najwieksza czestotliwoscig do-
konywali oni zakupéw dobr codziennego uzytku. Najczesciej wybieranymi
przez respondentéw obiektami byly supermarkety oraz hipermarkety (patrz
rys. 1.), w ktérych to az 70% ankietowanych dokonywalo zakupéw.

Celem drugiego pytania bylo poznanie preferencji dotyczacych torunskich
hipermarketéw Real i Carrefour jako miejsc dokonywania zakupéw. Zadowa-
lajacy ze wzgledu na cel badania byt fakt, ze az blisko 93% respondentéw doko-
nywalo zakupéw w badanych hipermarketach. Zdecydowanym liderem, jezeli
chodzi o liczbe respondentéw najczesciej wybierajacych konkretny torunski
hipermarket, byt Real mieszczacy sie na ulicy Zétkiewskiego 15. Blisko 49% re-
spondentéw dokonywalo w nim zakupéw (patrz rys. 2.).

7 Autorka artykulu zastosowata dobér kwotowy, ktéry pozwala na wybér struktury grupy wedlug
subiektywnie wybranych cech ustalonych ex ante, przed doborem préby (o tym, ktére jednostki
znajda sie w prébie decyduje badacz), wiecej informacji, patrz: Részkiewicz M.: Metody ilosciowe
w badaniach marketingowych, PWN, Warszawa 2002, s. 59-77.
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Rysunek 1. Typologia sklepéw, w ktorych respondenci dokonuja zakup6éw z najwieksza
czestotliwoscia

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego.

Real, ul. S. Z(’)Ikiewskiego 15 |48,7%

Real, ul. Grudziadzka 162 26,7%
Carrefour | ]213%

nie dokonuje zakupéw w hipermarketach w ogéle :| 3,3%

Rysunek 2. Preferencje respondentéw dotyczace torunskich hipermarketéw Real i Carre-
four jako miejsc dokonywania zakupéw

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego.

Pytanie trzecie umozliwilo poznanie preferencji ankietowanych w zakresie
czestotliwosci dokonywania zakupéw w poszczegdlnych badanych obiektach.
Wyniki odpowiedzi na to pytanie zostaly przedstawione na rysunku 3. Zauwa-
zy¢ mozna, ze blisko 44% respondentéw, kupujacych najczesciej w hipermarkecie
Real na ul. Zétkiewskiego 15, preferowalo dokonywanie zakupéw raz w tygod-
niu. Z taka sama czestotliwoscig dokonywali zakupéw respondenci preferujacy
hipermarket Carrefour jako miejsce zakup6éw. Natomiast kilka razy w tygodniu
dokonywato zakupéw blisko 43% ankietowanych preferujacych hipermarket
Real na ulicy Grudzigdzkiej 162.

W kolejnym pytaniu respondenci zostali poproszeni o wskazanie srodka
transportu, za pomoca ktérego najczesciej docierali do badanych obiektéw han-
dlowych. Najczesciej wskazywana odpowiedzig (patrz rys. 4.) przez ankietowa-
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Rysunek 3. Czestotliwo$¢ dokonywania zakupéw w torunskich hipermarketach Real
i Carrefour

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego.
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Rysunek 4. Wykorzystanie Srodkow transportu w celu dotarcia do badanego hipermarketu

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego.

nych preferujgcych hipermarket Real na ulicy Zétkiewskiego 15 byto polaczenie
miejskimi srodkami transportu — blisko 47% ankietowanych w ten sposéb docie-
rato do obiektu. Badani preferujacy drugi z hipermarketéw Real najczesciej do-
stawali sie pieszo do sklepu — taka odpowiedz udzielito 40% respondentéw. Naj-
czesciej wykorzystywanymi Srodkami transportu przez ankietowanych prefe-
rujacych Carrefour na miejsce zakupéw byly samochody - blisko 66% ankieto-
wanych wskazalo te odpowiedz.
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60% -

40% -

20% |
0y
do 1 km 1,1-5,0 km 5,1-10,0 km 10,1-15 km powyzej 15 km
O Real, ul. Zétkiewskiego 15 6,80 28,80 50,70 11,00 2,70
@ Real, ul. Grudzigdzka 162 22,50 42,50 12,50 12,50 10,00
m Carrefour 3,10 21,90 53,10 12,50 9,40

Rysunek 5. Struktura pokonanej odleglosci przez respondentéw miedzy miejscami ich
zamieszkania a wybranym hipermarketem

7r6do: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego.

Respondenci zostali poproszeni réwniez o okreélenie odlegltosci dzielgcej ich
miejsce zamieszkania z konkretnym hipermarketem (patrz rys. 5.).

Na podstawie odpowiedzi, dotyczacych pokonanego dystansu miedzy miej-
scem zamieszkania a hipermarketem, mozna stwierdzi¢, iz respondenci byli
skfonni do pokonywania nawet znacznych odlegtosci w celu dokonania zaku-
pow. Moze by¢ to wynikiem wielu czynnikéw, jak chociazby checi pozyskania
débr w nizszej cenie, czy tez udania sie na zakupy rzadziej, ale dokonanie ich
w wiekszej iloSci w miejscu o szerokim wyborze asortymentu.

Niezwykle istotne ze wzgledu na mozliwosci rozwiazania problemu badaw-
czego byly odpowiedzi respondentéw okreslajace determinanty wyboru bada-
nych hipermarketéw jako miejsc dokonywania zakupdw (patrz tab. 1.). Badaniu
zostaly poddane nastepujace czynniki:
dogodna lokalizacja badanych hipermarketéw,
przystepna cena oferowanych produktéw w badanych obiektach,

— wysoka jako$¢ obstugi klienta,

— réznorodno$¢ oferowanego asortymentu,
dogodne godziny otwarcia,

dostep do wielu ustug w jednym budynku.
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Tabela 1. Struktura determinant wptywajacych na wyboér toruniskich hipermarketow Real i Carrefour
jako miejsc dokonywania zakupéw

Waznosé
czynnika | Bardzo wazny (%) | Raczej wazny (%) | Mato wazny (%) | Bez znaczenia (%)
Obiekt
Dogodna lokalizacja hipermarketu

Real,

ul. Zotkiewskiego 15 534 301 " 55

Real,

ul. Grudziadzka 162 67,5 225 10 25

Carrefour 31,3 25 34,4 9,4
Przystepna cena oferowanych produktow

Real,

ul. Z6tkiewskiego 15 31,5 219 27,4 19,2

Real,

ul. Grudziadzka 162 47,5 350 150 25

Carrefour 40,6 28,1 18,8 12,5

Wysoka jako$¢ obstugi klienta

Real,

ul. Zétkiewskiego 15 2.1 1.0 19.2 67,2

Real,

ul. Grudzigdzka 162 00 1.0 40,0 5.0

Carrefour 0,0 6,3 21,9 71,8
Réznorodno$¢ oferowanego asortymentu

Real,

ul. Zotkiewskiego 15 41 19,2 58,9 17,8

Real,

ul. Grudzigdzka 162 215 42,5 22,5 [

Carrefour 21,9 40,6 31,3 6,3

Dogodne godziny otwarcia

Real,

ul. Zotkiewskiego 15 32,9 19.2 131 348

Real,

ul. Grudziadzka 162 17,5 200 150 450

Carrefour 46,9 25,0 12,5 15,6
Dostep do wielu ustug w jednym budynku

Real,

ul. Zotkiewskiego 15 64.4 205 96 55

Real,

ul. Grudziadzka 162 17,5 100 500 22,5

Carrefour 21,9 53,1 25,0 0,0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego.
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Opinie dotyczace czynnikéw, ktére mialy wplyw na decyzje o wyborze kon-
kretnego obiektu handlowego na miejsce realizacji zakup6éw, pozwolily na do-
konanie hierarchizacji badanych determinant (wraz z procentowym udzialem
respondentéw, dla ktérych czynnik ten jest co najmniej raczej wazny przedsta-
wiona zostala na rys. 6.):

Dogodna lokalizacja hipermarketow ] 76,60%
Przystepna cena oferowanych produktow | 68,20%
Dostep do wielu ustug w jednym budynku | 62,50%
Dogodne godziny otwarcia | 53,80%
Roznorodnos¢ oferowanego asortymentu | 51,90%

Jako$¢ obstugi klienta 7,00%

0,00% 40,00% 80,00%

Rysunek 6. Determinanty wyboru hipermarketéw na miejsce realizacji zakupéw

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego.

Warto przyjrze¢ sie blizej najwazniejszemu, w opinii respondentéw, czynni-
kowi — dogodnej lokalizacji. Lokalizacja hipermarketu Real, mieszczacego sie
przy ulicy Zotkiewskiego 15 w Toruniu, byla bardzo waznym czynnikiem
wplywajacym na decyzje o wyborze wlasnie tego obiektu jako miejsca dokony-
wania zakupéw dla ponad 53% respondentéw. Jako raczej wazny czynnik ten
zostal okreslony przez ponad 30% ankietowanych i jako malo wazny oraz bez
znaczenia, odpowiednio przez 11% i blisko 6% badanych. Natomiast lokalizacja
drugiego z hipermarketéw Real jako bardzo istotna w procesie podejmowania
decyzji zostala okreslona, jako bardzo wazna przez blisko 68% ankietowanych,
raczej wazna przez blisko 23%, malo wazna przez 10% i bez znaczenia zaledwie
przez 2,5% badanych. To wlasnie respondenci tego hipermarketu cenili lokaliza-
cje najbardziej wérdd pozostatych ankietowanych. Respondenci robigcy zakupy
w hipermarkecie Carrefour przywiazywali mniejsza uwage do lokalizacji w po-
réwnaniu z respondentami robigcymi zakupy w hipermarketach Real, ale w dal-
szym ciggu dla ponad 31% ankietowanych lokalizacja byta bardzo waznym
czynnikiem, dla 25% raczej waznym, dla ponad 34% malo waznym oraz bez
znaczenia dla ponad 9% badanych. Znajac juz stopien waznosci najbardziej
istotnego ze wzgledu na cel badania czynnika, warto zapoznac sie z opiniami
respondentéw dotyczacymi badanych hipermarketéw.

Respondenci zostali poproszeni o ocene obiektéow pod wzgledem naste-
pujacych czynnikéw:
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— dogodna lokalizacja hipermarketu,
— dostepnoé¢ polaczenn komunikacji miejskiej,
— dostepnos¢ polaczen bezplatng linig autobusows sieci,
— dostepnos¢ miejsc parkingowych przy obiekcie.
Odpowiedzi na to pytanie zostaly zliczone i przedstawione w tabeli 2.

Tabela 2. Struktura ocen hipermarketéw Real i Carrefour pod wzglgdem wybranych czynnikéw

Ocena Bardzo Raczej Ani dobra Niedobra (%) Bardzo niedobra
Obiekt dobra (%) dobra (%) ani zfa (%) ? (%)
Dogodna lokalizacja hipermarketu
Real,
ul. Zotkiewskiego 15 67.1 192 6.8 55 14
Real,
ul. Grudziadzka 162 55,0 375 7.5 00 00
Carrefour 40,6 28,1 18,75 6,25 6,3
Dostepnosé pofaczen komunikacji miejskiej
Real,
ul. Z6tkiewskiego 15 31,5 %62 5.5 6.8 0.0
Real,
ul. Grudziadzka 162 41,5 40,0 50 50 25
Carrefour 15,6 37,5 25,0 9,4 12,5
Dostepnosc¢ potaczen bezptatng linig autobusowg sieci
Real,
ul. Zotkiewskiego 15 0.0 19.2 58,9 21.9 0.0
Real,
ul. Grudziadzka 162 10 00 20,0 700 00
Carrefour 12,1 27,3 42,4 18,2 0,0
Dostepnos¢ miejsc parkingowych przy obiekcie
Real,
ul. Zétkiewskiego 15 37 534 96 0.0 0.0
Real,
ul. Grudziadzka 162 0.0 200 60,0 200 00
Carrefour 36,4 48,5 15,2 0,0 0,0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego.

Lokalizacja hipermarketu Real mieszczacego sie na ul. Zotkiewskiego 15
w Toruniu zostala oceniona bardzo dobrze przez ponad 67% respondentéw do-
konujacych najczesciej zakupy w tym obiekcie, a jako raczej dobra przez ponad
19%. Blisko 7% ankietowanych nie potrafilo jednoznacznie dokonaé¢ oceny
hipermarketu pod tym wzgledem. Ponad 5% respondentéw ocenito obecng lo-
kalizacje jako niedobra i ponad 1% jako bardzo niedobra. Respondenci doko-
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nujacy zakupéw w hipermarkecie Real na ul. Grudziadzkiej 162 w Toruniu oce-
nili pozytywnie lokalizacje tego obiektu — Zaden z respondentéw nie ocenia ne-
gatywnie jego polozenia. Bardzo dobrze lokalizacja hipermarketu zostala oce-
niona przez 55% badanych, raczej dobrze przez blisko 38%, a niejednoznacznie
przez blisko 8% ankietowanych. Natomiast lokalizacja hipermarketu Carrefour
jako bardzo dobra zostala oceniona przez ponad 40% respondentéw, a jako ra-
czej dobra przez ponad 28%. Blisko 19% ankietowanych nie potrafito jednoznacz-
nie oceni¢ polozenia obiektu. Dla ponad 6% badanych lokalizacja jest niedogod-
na i dla ponad 1% bardzo niedogodna.

Niezwykle istotne bylo réwniez poznanie determinant, ktére powstrzymy-
waly respondentéw od dokonywania zakupéw hipermarketéw. Rozklad tych
czynnikow przedstawia si¢ nastepujaco (1 — czynnik najwazniejszy, 5 — czynnik
najmniej wazny):

1) niedogodna lokalizacja,

2) niedogodne polgczenia komunikacja miejska,

3) niedogodne polgczenia bezplatnym autobusem sieci,
4) niska jakos$¢ produktéw,

5) niska jakos¢ obstugi klienta.

Na decyzje respondentéw w tym zakresie nie wywierala wptywu cena ofe-
rowanych produktéw (byla ona postrzegana jako przystepna, wiec nie
wplywala niekorzystnie) oraz dostepnos$¢ miejsc parkingowych przy obiektéw
(ktéra byla oceniana pozytywnie).

Respondenci niedokonujacy zakupéw w hipermarketach w ogéle musieliby
poswieci¢ od 31 do 60 minut w celu dotarcia do najblizszego ich miejscu zamie-
szkania hipermarketu, co stanowilo dla nich zbyt dlugi przedziat czasowy.

5. Zakonczenie

Wsréd wszystkich probleméw natury ekonomicznej i organizacyjnej zwiaza-
nych z ksztaltowaniem sieci handlowej najwieksze znaczenie pelni lokalizacja.
Im dogodniejsze umiejscowienie w przestrzeni, tym wieksza szansa na odnie-
sienie sukcesu w dzialalnosci. Niewatpliwe sukcesy na rynku polskim odnosza
obiekty wielkopowierzchniowe, ktére cieszg si¢ duzym zainteresowaniem kon-
sumentéw — 70% badanych respondentéw wskazuje hipermarkety jako najcze-
stsze miejsce dokonywania zakupéw. Zauwazy¢ nalezy, iz to wlasnie lokalizacja
obiektu stanowi najwazniejszg kwestie determinujaca wybdr miejsca zakupoéw
dokonywanego przez konsumentéw. Istotne sg rowniez inne czynniki, takie jak:
cena oferowanych produktéw, réznorodnos¢ oferowanego asortymentu czy tez
dogodne godziny otwarcia obiektow. Mozna wiec wnioskowac¢, iz wspélczesny
konsument oczekuje, iz w jednym dogodnie polozonym obiekcie zaspokoi swo-
je potrzeby konsumenckie po przystepnych cenach i w odpowiednim dla siebie
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czasie. Chcac by¢ znaczacym graczem na rynku, w walce o klienta handlowcy
powinni wychodzi¢ naprzeciw oczekiwaniom konsumentéw, umiejscawiajac
swoje obiekty w odpowiedniej przestrzeni z korzystng oferta handlowa.
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SUMMARY

An article features selected aspects concerning strategy of location when establishing
a shopping centre. It is common knowledge that location is a key ingredient in a busi-
ness’s success and plays a significant role in companys profit. Several techniques exist
that can be used as a part of location strategy but an author says about three of them,
namely: heuristic techniques, analytical techniques and simulation modeling. An author
carried out a public opinion poll among the customers of Real and Carrefour hypermar-
kets in Torun and the most important conclusion is that location is the most important
factor determining customers’ buying decisions.
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ZMIANY W POLITYCE OBSLUGI LOGISTYCZNEJ
MIESZKANCOW REGIONOW UE
NA PRZYKLADZIE DOLNE] SAKSONII

Wprowadzenie

Region w Unii Europejskiej to przede wszystkim terytorialna jednostka sta-
tystyczna typu NUTS 1, 2 i 3 stopnia' i jeden z gléwnych podmiotéw unijnej
polityki rozwoju. Od wielu lat rola regionéw w tej polityce systematycznie ros-
nie. Regiony uzyskuja kolejne kompetencje. Dlatego w literaturze przedmiotu
spotyka sie wiele definicji uwzgledniajacych polityczno-prawne, spoteczne
i ekonomiczne cechy regionu”. Za K. Wlazlak mozna przyja¢, ze jest to ,najwyz-
sza jednostka terytorialnej organizacji panstwa, bioraca udziat w wykonywaniu
administracji publicznej, a w szczegdlnosci realizujaca zadania w celu zapew-
nienia trwalego rozwoju regionalnego”’. W kazdym z krajéw cztonkowskich UE
regiony maja rézne nazwy, terytorium i liczbe ludnosci, w zaleznoéci od tradycji
i wielkosci panstwa. Wszystkie kraje czlonkowskie UE podzielone sa na 301 re-
gionébw. W Niemczech odpowiednikiem poziomu regionalnego sa kraje
zwiazkowe (landy), a w Polsce samorzadowe wojewo6dztwa.

W poszczegdlnych krajach zréznicowane sg tez kompetencje regiondow.
W Polsce sa to zadania z zakresu: edukacji publicznej, promocji i ochrony zdro-
wia, kultury i ochrony jej débr, pomocy spolecznej, polityki prorodzinnej,
modernizacji terenéw wiejskich, zagospodarowania przestrzennego, ochrony

1 W. Zelazny: Region w Unii Europejskiej, Przeglad Zachodni 1997, nr 1, s. 66.

2 Region jest pojeciem plynnym i wieloznacznym, wystepujacym w wielu dziedzinach. Kazda
z nich rozwija wlasne definicje. Szerokie oméwienie problemu definiowania regionu patrz:
K. Wlazlak, Rozwdj regionalny jako zadanie administracji publicznej, Wolters Kluwer Polska, Warszawa
2010, s. 27-41.

3 Tbidem, s. 41.
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§rodowiska, gospodarki wodnej, transportu zbiorowego i drég publicznych, kul-
tury fizycznej i turystyki, ochrony praw konsumentéw, obronnosci, bezpieczen-
stwa publicznego, przeciwdzialania bezrobociu i aktywizacji lokalnego rynku
pracy”. Jednakze naczelnym zadaniem jest okreglanie strategii rozwoju wojewddz-
twa, ktora jest realizowana przez regionalne programy operacyjne. Wykonywa-
nie zadan zwiazanych z rozwojem regionalnym na obszarze wojewddztwa na-
lezy do samorzadu wojewddztwa, czyli wladzy regionalnej’. Wiadza ta posiada
tez inne narzedzia do realizacji rozwoju regionalnego w postaci mozliwosci sta-
nowienia regionalnego prawa oraz tworzenia instytucji o charakterze admini-
stracyjnym, planistycznym i uslugowym. Moze tez tworzy¢ spoélki z ograni-
czona odpowiedzialnoscig lub spétki akeyjne (a takze moze przystepowac do ta-
kich spoétek), ktorych dzialalno$¢ zwiazana jest ze sfera uzytecznosci publicznej
i stuzy wykonywaniu ustawowych zadan.

Mimo réznic w kompetencjach regionéw w poszczegolnych krajach cztonkow-
skich UE cecha wspdélna dla wszystkich jest odpowiedzialnoé¢ za rozwoj regio-
nalny. Pod tym pojeciem rozumie sie celowe dziatania odpowiednich wiadz
publicznych (centralnych, regionalnych i lokalnych), poprzez racjonalny dobor
odpowiednich $§rodkéw i metod, na rzecz trwalego wzrostu potencjalu gospo-
darczego regiondw oraz poziomu zycia mieszkancéw, co przyczynia sie do roz-
woju spoleczno-gospodarczego kraju i catej Unii Europejskiej’.

Jedna z podstawowych metod osiagania celéw polityki regionalnej jest bu-
dowanie konkurencyjnosci regionu. M.J. Stankiewicz definiuje konkurencje jako
zjawisko, ,ktérego uczestnicy rywalizujg miedzy soba w dazeniach do analogicz-
nych celéw, co oznacza, ze dzialania podejmowane przez jednych dla osiagnie-
cia okreslonych celéw, utrudniaja (a nawet niekiedy uniemozliwiajg) osiaganie
takich samych celéw przez innych”’.

A wynikajaca stad konkurencyjnoé¢, oznacza zdolno$¢ do przystosowania
sie w sferze ekonomicznej i spolecznej do zmieniajgcych sie warunkéw, a w
konsekwencji do poprawy lub przynajmniej utrzymania swojej pozycji we

4 Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie wojewodztwa, tekst jednolity: Dz. U. z 2001 r.
Nr 142, poz. 1590, art. 14.
5 TIbidem, art. 11.
K. Wilazlak: op. cit., s. 42-57; A. Kozlak: Dylematy polityki regionalnej w Polsce w swietle doswiadczen
krajow UE [w:] Wybrane problemy integracji europejskiej, red. A. Stepniak, S. Uminski, A. Zablocka,
Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Sopot 2009, s. 238-239, K. Kucinski: Regionalna per-
spektywa przedsigbiorczosci [w:] Przedsigbiorczos¢ a rozwdj regionalny, red. K. Kucinski, Difin, Warsza-
wa 2010, s. 15-22; M. Niedziotka: Przedsigbiorczos¢ gminy a rozwdj regionalny [w:] Przedsigbiorczos¢
a rozwdj regionalny, red. K. Kucinski, Difin, Warszawa 2010, s. 30-35; B. Domanski: Krytyka pojecia
rozwoju a studia regionalne, Studia Regionalne i L.okalne 2004, nr 2, s. 8-9; podobnie definiuje si¢
rozw¢j regionalny w dokumentach rzadowych patrz: Projekt Narodowego Planu Rozwoju
2007-2013, Warszawa wrzesien 2005, s. 221.
M.]. Stankiewicz, Konkurencyjnos¢ przedsigbiorstwa. Budowanie konkurencyjnosci przedsigbiorstwa w wa-
runkach globalizacji, wyd. Il — zmienione, Dom Organizatora, Torun 2005, s. 18.
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wspo6lzawodnictwie miedzy regionami’. W warunkach otwartego rynku w ra-
mach UE, gdzie mamy do czynienia ze swobodnym przeplywem kapitatu i lu-
dzi, rozwdj regionalny odbywa si¢ w warunkach silnej konkurencji o inwestycje
i miejsca pracy o szerokim wachlarzu dzialalnosci. Regiony, dazac do wzrostu
wlasnego potencjalu gospodarczego i podnoszenia poziomu Zycia mieszkan-
cow, kreuja popyt na nowe przedsiewziecia oraz che¢ utrzymania tego co maja
na swoim terenie. Poniewaz podaz jest duzo mniejsza od popytu, dochodzi do
ostrej rywalizacji miedzy regionami’.

Za konkurencyjny region mozna uzna¢ taki, ktéry cechuje sie wysokim po-
ziomem zatrudnienia, duza wydajnoscia pracy, dysponuje nowoczesng stru-
ktura dziatalnosci gospodarczej z przewaga sektora uslug rynkowych, wysoka
innowacyjnoscia i jakoscig zasobé6w ludzkich oraz dobra dostepnoécia transpor-
towa. Istotny wplyw na konkurencyjnos¢ regionu ma jego zdolnos¢ konkuren-
cyjna, ktéra uzalezniona jest od posiadanego potencjalu spoleczno-gospoda-
rczego oraz umiejetnosci absorpcji réznego typu czynnikéw rozwojowych zwie-
kszajacych produktywnosé¢ i prowadzacych do unowoczeénienia struktury go-
spodarki".

W tym procesie istotng role odgrywajaq wladze regionalne, ktére przygoto-
wujac swoje plany rozwoju w zasadzie powinny je traktowac jak strategie kon-
kurencyjne z dazeniem do uzyskania réznorodnych przewag konkurencyjnych
adekwatnie do specyfiki regionu'".

M.E. Porter” w kreowaniu konkurencyjnoéci na pierwszym miejscu stawiat
wlasnie wladze publiczne. Wystepuja bowiem one w wielu rolach: dostarczaja
ustugi publiczne; tworza warunki prowadzenia biznesu jak np. strefy ekonomicz-
ne, ulgi w lokalnych podatkach; buduja infrastrukture; wspieraja innowacyj-
noé¢. Sa wiec dla przedsiebiorstw swoistym przewodnikiem. Ich zdolnos$¢ do
wykorzystania zasobéw regionu daje przewagi konkurencyjne takze dla bizne-
su. Ale zdolnoé¢ do podjecia konkurencji przez wladze regionalne jest pierwot-
na w stosunku do dzialan przedsiebiorstw, dlatego konkurencyjnos¢ regionu ma

8 B. Winiarski, Konkurencyjnosc: kryterium wyboru czy kierunek strategii i cel posredni polityki regionalnej

[w:] Konkurencyjnosc regiondw, red. M. Klamut, Wydawnictwo AE we Wroclawiu, Wroctaw 1999,
s. 9, przeglad réznych podejs¢ do definiowania konkurencyjnosci patrz: M.]. Stankiewicz, op. cit.,
s. 30-45.

1. Ladysz, Konkurencyjnos¢ obszaréw metropolitalnych w Polsce na przykiadzie wroctawskiego obszaru

metropolitalnego, CeDeWu, Warszawa 2009, s. 16-17.

10" A. Kozlak, Dylematy polityki regionalnej..., s. 238; P. Bartoszczuk, Atrakcyjnosc regiondw a poziom roz-
woju gospodarczego [w:] Atrakcyjnosc inwestycyjna polskich regiondw. W poszukiwaniu nowych miar, red.
H. Godlewska-Majkowska, Szkola Gléwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2008, s. 109.

11 Konkurencyjnos¢ regionéw rozni sig jednak od konkurencyjnosci podmiotéw gospodarczych.
I. Ladysz wyszczeg6lnia piec takich réznic, patrz: 1. Ladysz, Konkurencyjnos¢ obszardw metropolital-
nych..., s. 11, tabela 1.3.

12 M.E.Porter: Strategia konkurencji. Metody analizy sektoréw i konkurencji, Warszawa 1994, s. 30-31,
280-282.

9



188 Bogustaw Kowalski

charakter podmiotowy. Kreatywnos¢ wladz regionalnych ma tu decydujace
znaczenie.

Unia Europejska prowadzi polityke wzmacniania wladz regionalnych, stusz-
nie uwazajac, ze na tym poziomie wiele zadafh moze zosta¢ lepiej wykonanych
niz na poziomie centralnym. A konkurencyjnos¢ calego ugrupowania w rela-
cjach miedzynarodowych rozpoczyna sie wlasnie od szczebla lokalnego i regio-
nalnego. W formutowaniu rosngcych zadan skupia sie uwage na stronie mery-
torycznej, a pomija sie strone efektywnej organizacji zaplecza. Tymczasem istota
roli wladz regionalnych w procesie budowania konkurencyjnosci regionu jest
m.in. prowadzenie skutecznej polityki logistycznej”. Tego okreslenia w katalogu
kompetencji regionéw w UE nie ma, co utrudnia wlasciwe zrozumienie i peine
wykonanie zadan stawianych przed ta jednostka organizacji spoteczno-go-
spodarczej.

Celem artykulu jest zwrdcenie uwagi na znaczenie logistyki w procesie bu-
dowania konkurencyjnosci regionu oraz, postugujac sie przykladem regionu
Dolnej Saksonii w Niemczech, wykazanie efektéw przesuniecia na poziom re-
gionalny kompetencji dotyczacych organizacji i finansowania pasazerskiego re-
gionalnego transportu kolejowego — jednego z podstawowych ogniw systemu
logistycznego kazdego regionu. Dzieki temu staram sie wykaza¢ w jakim zakre-
sie zastosowanie nowego modelu obstugi logistycznej wplywa na atrakcyjnosc¢
i konkurencyjnoé¢ regionu.

1. Logistyka w procesie budowania konkurencyjnosci regionu

Zasadnicze kierunki polityki regionalnej okreslane sg w takich dokumen-
tach, jak: strategia rozwoju regionu, plany rozwoju poszczegdlnych dziedzin,
programy operacyjne. Traktujac je jako elementy strategii konkurencyjnosci
regionu, a realizacje tych planéw jako wdrazanie tej strategii, dochodzimy do
istoty zarzadzania regionem. We wspolczesnym $wiecie, przy otwartosci gospo-
darek narodowych i powszechnej globalizacji, rozw6j spoleczno-gospodarczy
zalezy od wielu czynnikéw i uwarunkowan. W przedsiebiorstwach, obok zarza-
dzania zwracajgcego uwage na wydajnos¢ i obnizanie kosztéw jednostkowych
produkgji, coraz popularniejsze staje sie zarzadzanie logistyczne. Zaczeto zwra-
ca¢ uwage na procesy przeplywu zasobéw i znaczenie logistycznej obslugi
klienta. Zauwazono, ze procesy przeplywowe, ktére dotad byty traktowane jako
pomocnicze, o znaczeniu technicznym, generuja powazne koszty. Usprawnie-

13 Szerzej na temat polityki logistycznej czytaj: A. Skowronska, Rola polityki logistycznej paristwa we
wdrazaniu zrownowazonego rozwoju, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroclawiu,
Wroctaw 2009, s. 103-151.
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nie tych proceséw moze przynie$¢ powazne oszczednosci i wyzwoli¢ dodatko-
we rezerwy potrzebne do rozwoju.

Podobne podejécie nalezy zastosowaé w zarzadzaniu regionami. Celem ope-
racji podejmowanych przez wiladze regionu powinno by¢ efektywne, czyli
w jak najwyzszej jakosci i przy jak najnizszych kosztach, dostarczanie ustug pub-
licznych zgodnie z kompetencjami regionu". Dzieki temu mozna uzyskaé prze-
wagi konkurencyjne w stosunku do innych regionéw. A droga do tego jest
wladciwie prowadzona polityka logistyczna.

M. Chaberek" podkresla, ze istota logistyki we wspolczesnym $wiecie jest
sterowanie procesami przeplywu wszelkich zasobéw w kanalach i tancuchach
logistycznych. Chodzi o taka integracje tych przeplywow (powiazan) w wymia-
rze czasu i przestrzeni, aby: 1) zoptymalizowa¢ koszty realizacji proceséw
przeplywu zasobdw, 2) zapewni¢ maksymalnie mozliwy, przy danym poziomie
kosztow, standard obslugi klienta.

Autor zauwaza, ze ,integracje proceséw przeplywu uznaé nalezy za staly,
niedo$cigniony cel logistyki. Jest to realizacja wielokierunkowej, wielowarstwo-
wej, wielopodmiotowej koordynacji, wspéltpracy, do jakiej musi dochodzié
w procesach przeplywu, aby méc osiggnac cel racjonalizacji kosztowej i wzrost
poziomu obstugi klientéw. Integracyjne funkcje logistyki sa zréodlem efektow
synergicznych jakie pojawiaja sie w lancuchach logistycznych [...]. Zadaniem
logistyki jest pokonywanie wszelkich barier pojawiajacych si¢ w procesach
przeplywu. Funkcje integracyjne logistyki rozciagaja sie nie tylko na sfere orga-
nizacji proceséw, ale tez, majac na wzgledzie efektywno$¢ ekonomiczng proce-
s6w, na ich sfere techniczng i technologiczng”".

Logistyka skupia sie na dostarczeniu wlaéciwego dobra (ustugi) po wtasci-
wym koszcie, we wlasciwej iloéci, we wlasciwym miejscu, we wlasciwej cenie
i o wladciwej jakosci. Tych sze$¢ podstawowych celéw logistyki (6W) pokrywa
sie z istotg biezacej dzialalnosci wladz regionalnych. Dostarczanie przez nie réz-
nych débr publicznych, takich jak: edukacja, ochrona zdrowia, bezpieczenstwo
publiczne, otoczenie prowadzenia biznesu, transport publiczny i in. to procesy
podstawowe. Sa one wykonywane za pomoca odpowiednich systeméw wspar-
cia logistycznego. A poprzez jakosc i koszty proceséw logistycznych mozna od-

14 M. Chaberek: Makro- i mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistycznego, Wydawnictwo Uniwersytetu

Gdanskiego, Gdansk 2005, s. 130-131.

Uslugi publiczne odgrywaja kluczowa role we wspolczesnej gospodarce. Szerzej na ten temat
patrz: A. Karpinski, S. Paradysz: Sektor publiczny w krajach Unii Europejskiej [w:] Sektor publiczny
w Polsce i na swiecie — migdzy upadkiem a rozkwitem, pod red. Jerzego Kleera, CeDeWu, Warszawa
2005, s. 57-119.

M. Chaberek: Makro- i mikroekonomiczne aspekty ..., s. 15.

M. Chaberek: Wsparcie logistyczne dziatalnosci gospodarczej jako podstawa ksztattowania wspolczesnych
strategii konkurencji, Studia Gdanskie. Wizje i rzeczywisto$¢, Gdansk 2002, s. 205-215.
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dzialywaé¢ na konkurencyjnoéé poszczegdlnych proceséw podstawowych®. Ich
suma tworzy konkurencyjnos¢ calego regionu.

Jedli pod pojeciem rozwoju regionalnego rozumie sie celowe dziatania odpo-
wiednich wladz na rzecz trwalego wzrostu potencjalu gospodarczego regionéw
oraz poziomu zycia mieszkancéw, to w Swietle powyzszych rozwazan trzeba te
definicje uzupelni¢. Cele te osiggane sa bowiem na bazie stalej realizacji wielu
proceséw spoleczno-gospodarczych. A te z kolei zachodzg w oparciu o odpo-
wiednie systemy wsparcia logistycznego. Doskonalenie tych systeméw pozwala
na osigganie konkurencyjnosci i w rezultacie wyzwala wzrost, o ktérym mowa
w pierwszej czesci definicji.

Wiadze regiondw, dzialajace w warunkach konkurencji miedzyregionalnej,
zmuszone sg do samodzielnego poszukiwania bardziej wydajnych rozwigzan
logistycznych. Dochodzi do tego w sposéb instynktowny, sporadyczny i niena-
zwany. Tymczasem, gdyby prowadzenie polityki logistycznej bylo zadaniem
i obowigzkiem wtadz regionalnych wynikajacym z przepiséw prawa i oficjal-
nych dokumentéw planistycznych, mozna byloby uzyskaé o wiele wiekszy
efekt zar6wno w skali mikro, tj. poszczegélnych regionéw, jak i w skali makro,
czyli kraju oraz calej Unii Europejskiej”. Zwrécitoby to bowiem uwage wiadz re-
gionalnych na mozliwosci jakie tkwig w logistyce. Zarowno w odniesieniu do
proceséw, za ktére same sa odpowiedzialne, jak i tych, ktére sa wykonywane na
terenie regionu przez inne podmioty™.

Postulat ten powinien znalez¢ odzwierciedlenie w przepisach prawa, w do-
kumentach planistycznych UE oraz poszczegdlnych krajow czlonkowskich
i sta¢ sie przedmiotem analiz studiéw regionalnych.

Ilustracjg poszukiwania przez wladze regionalne lepszych rozwigzan w za-
kresie logistyki dostarczania ustug publicznych sa dzialania wladz Dolnej Sakso-
nii w Niemczech w zakresie regionalnych przewozéw kolejowych.

8 M. Chaberek: Makro- i mikrockonomiczne aspekty..., s. 133-135.

19 Wiadze Unii Europejskiej zaczynaja dostrzegaé znaczenie logistyki i podejmuja dziatania na rzecz
usprawnienia logistyki transportu zwlaszcza towarowego, ale takze pasazerskiego. Szerzej na ten
temat patrz: M. Chaberek, Logistyka w pracach Unii Europejskiej na rzecz rozwoju zréwnowazonej mobil-
nosci [w:] Modelowanie procesow i systemdw logistycznych, cz. VIII, red. M. Chaberka i A. Jezierskiego,
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego nr 38, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2009, s. 11-16.

Procesy logistyczne maja bezposredni wplyw na rézne elementy regionalnego systemu transpo-
rtowego. Szerzej na ten temat patrz: D. Tloczynski, Znaczenie proceséw logistycznych dla rozwoju re-
gionalnych portéw lotniczych [w:] Modelowanie proceséw i systemow logistycznych, cz. VIII, red. M. Cha-
berka i A. Jezierskiego, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego nr 38, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 87-95.
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2. Rola wladz regionalnych w ksztaltowaniu
regionalnego systemu transportowego

Jednym z wazniejszych obowiazkéw wladz regionalnych jest organizowanie
i finansowanie transportu publicznego o znaczeniu regionalnym. Transport ten
decyduje o jakosci przeplywéw zasobdéw ludzkich i stad jego kluczowe znacze-
nie dla gospodarki oraz zycia spotecznego. Wynikiem $cistego powiagzania trans-
portu publicznego z gospodarka i jego wplywu na konkurencyjnos¢ przedsie-
biorstw sg np. takie rozwigzania jak przyjety we Francji system finansowania
transportu regionalnego. Koszty jego funkcjonowania, oprécz wplywow ze
sprzedazy biletow, az w 39% pokrywane sg przez oplate na transport, bedaca
podatkiem od przedsiebiorstw funkcjonujacych w danym regionie i zatrud-
niajacych powyzej dziewieciu pracownikéw. Oplata ta naliczana jest od fundu-
szu wynagrodzen™ .

Zasadom tworzenia i funkcjonowania tego systemu w prawodawstwie okre-
Slajacym kompetencje regionéw, ze wzgledu na strategiczny charakter regional-
nego systemu transportowego, poswieca sie duzo uwagi. Na przykiad w prawo-
dawstwie dotyczacym landéw niemieckich, ktére rozwijaja odpowiednie regu-
lacje Unii Europejskiej i Niemiec, znajdujemy wytyczne do ksztalttowania ko-
munikacji regionalnej. Sg to m.in. zapewnienie w planach zagospodarowania
przestrzennego wystarczajacej obslugi transportowej dla stref zamieszkania, re-
kreacji, pracy oraz dla instytucji publicznych poprzez zbiorowy transport publicz-
ny. Podstawg komunikacji regionalnej powinien by¢ transport kolejowy wsze-
dzie tam, gdzie istnieje. Zadaniem dla wladz landéw jest przygotowanie planu
dla regionalnego transportu publicznego i oddzielnie dla transportu szynowe-
go. W tym celu konieczne stato si¢ powolanie organéw odpowiedzialnych za re-
alizacje tego zadania.

Dodatkowo wtadze regionalne uzyskaly kompetencje w zakresie zamawia-
nia uslug transportu publicznego i placenia za nie, 1gczac w jednym reku obie te
funkcje. W ten sposéb rzad kraju zwigzkowego ma pelng swobode w okreslaniu
planéw rozwojowych i wynikajacych stad potrzeb transportowych. Bedac jed-
noczes$nie odpowiedzialnym za wydatkowanie §rodkéw publicznych przezna-
czonych na ten cel, wladze landu zobowigzane sg do poszukiwania optymalne-
go modelu organizacji i finansowania transportu publicznego™.

Kompetencje te wypelniaja wigc wszystkie cechy dzialafi zarzadczych nie-
zbednych do tego, aby procesy zachodzace w systemie zaspakajania potrzeb,
w tym wypadku uslug transportu publicznego na poziomie regionalnym,
mogly by¢ skuteczne i mogly uzyskiwaé pozadany stopieni efektywnosci.
Wtadze land6éw, obok planowania, majg mozliwo$¢ organizowania, finansowa-

2l M. Kotowska-Jelonek, T. Dyr, A. Mezyk: Doswiadczenia wybranych krajow europejskich ..., s. 45-53.
22 Tbidem, s. 48-50.
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nia, nadzorowania i kontroli realizacji przyjetych planéw. Te dzialania zarzadcze
odnosza sie zaréwno do podstawowego procesu wytwarzania dobra, jak i do
wspomagajacych go proceséw logistycznych®,

Podobne rozwigzania przygotowywane sa w Polsce. Wladze wojewddzkie
maja by¢ zobowiazane do opracowania planu zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego. Plan ten, podobnie jak plan zagospodarowania
przestrzennego, ma by¢ uchwalany przez odpowiedni organ samorzadowy,
stajac sie aktem prawa miejscowego. Plan transportowy ma okresla¢ sie¢ komu-
nikacyjna, na ktérej jest planowane wykonywanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej; ocene i prognozy potrzeb przewozowych; przewidy-
wane finansowanie uslug przewozowych; preferencje dotyczace wyboru rodza-
ju srodkéw transportu; zasady organizacji rynku przewozéw; pozadany stan-
dard uslug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicz-
nej. Takie plany maja powsta¢ réwniez na poziomie centralnym, powiatowym
i gminnym (miejskim). Sposéb opracowywania planéw ma gwarantowac Sciste
ich powiazanie, a to z kolei zagwarantowa¢ zbudowanie zintegrowanego syste-
mu transportu publicznego w catym kraju™.

Z zadan procesu podstawowego, jakim jest ustuga transportowa, wynikaja
zadania dla procesu logistycznego, zachodzacego w systemie zaspakajania po-
trzeb. M. Chaberek tak go charakteryzuje: ,Na wejsciu procesu logistycznego
jest popyt na konieczne zasoby materialowe, kadrowe, kapitalowe, surowcowe,
zadania obstugowe oraz wyposazenie i urzadzenia niezbedne do wytworzenia
dobra, na jego wyjsciu za$ uzytecznosci miejsca i czasu, wyrazajace sie w zapew-
nieniu fizycznej dostgpnosci do débr w odpowiednim czasie, miejscu,
w pozadanej iloéci i o pozadanym standardzie””. Autor stwierdza, iz funkcje
i czynnosci logistyczne towarzysza procesowi wytwarzania dobra odpowiednio
na kazdym jego etapie. Kazdemu procesowi wytwarzania towarzyszy odpo-
wiedni podproces logistyczny tworzacy system wsparcia logistycznego.

W wypadku regionalnego transportu publicznego opartego o przewozy ko-
lejowe istotnym problemem jest uzyskanie optymalnego modelu organizacji do-
starczania tej ustugi. Zaréwno w aspekcie jakosci, jak i kosztéw. Wysoki stan-
dard ma istotny wplyw na konkurencyjnosc¢ regionu. Uzyskanie go za mozliwie
najnizsze naklady finansowe ze Srodkéw publicznych daje wladzom regionu
dodatkowy atut w postaci zaoszczedzonych kwot, ktére moga by¢ przeznacza-
ne na inne dziedziny wymagajace pomocy. Klucz do sukcesu w tym zakresie
tkwi wlasnie w systemie wsparcia logistycznego dla procesu dostarczania ustugi

2 O znaczeniu dziatan zarzadczych w systemie zaspakajania potrzeb i powigzanym z nim systemie
wsparcia logistycznego czytaj m.in. w M. Chaberek: Makro- i mikroekonomiczne aspekty..., s. 92-93.

2 Projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym przyjety przez Rade Ministréw, Druk Sejmu
RP nr 2916 z 24 marca 2010 r., art. 9 pkt 1 ust. 6 oraz art. 11 i 12.

2% M. Chaberek: Makro- i mikroekonomiczne aspekty..., s. 92.
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transportowej. Pod tym pojeciem kryje sie sposéb polaczenia kadr, pojazdow,
infrastruktury kolejowej, rozliczen finansowych, nadzoru. To wszystko musi by¢
dodatkowo dopasowane do potrzeb rozwoju regionalnego. Pociagi maja jezdzi¢
nie tylko na odcinkach i w czasie przynoszacym zyski, ale przede wszystkim
tam i wtedy, gdy to gwarantuje spdjnos¢ transportowa regionu oraz zapewnia
inne cele zapisane w polityce transportowej regionu.

3. Metronom - przyklad poszukiwania bardziej wydajnego
systemu wsparcia logistycznego

Tradycyjny dotychczasowy model, dominujacy w wigkszosci krajow
zwiazkowych Niemiec, polegal na dostarczaniu uslug kolejowych przewozéw
pasazerskich o charakterze regionalnym przez przedsiebiorstwo panstwowe
Deutsche Bahn Regio, wchodzace w sktad grupy Deutsche Bahn (Kolei Niemiec-
kich). Przedsiebiorstwo to dzialajac w skali ogélnoniemieckiej, podlegajac cen-
tralnie pod federalne ministerstwo transportu, ma duze problemy z odpowied-
nig elastycznoscia, aby moc sie dopasowac do potrzeb kilkunastu regionéw. Kaz-
dy z nich charakteryzowal sie swoja odrebnoscig i specyficznymi potrzebami
w zakresie transportu. Ponadto wladze landéw zarzucaly panstwowej firmie
centralnie zarzadzanej, ze nie majq kontroli nad wydatkowaniem pieniedzy po-
chodzacych z doplat. Nie ma jasnej informacji, co ile kosztuje i czy rzeczywiscie
wszystkie opisane koszty zwigzane sa wylacznie z wykonywaniem ustugi na
potrzeby ich regionu. Wiele krytyki kierowano tez pod adresem jakosci dostar-
czanego dobra. Spotka DB Regio, majac okreélona flote, ktéra obslugiwala teren
calych Niemiec, nie mogta wszedzie, gdzie pojawialo sie zapotrzebowanie, wy-
konywa¢ zamawianej ustugi taborem gwarantujacym najwyzsza jakosc.

W tym przypadku system wsparcia logistycznego w postaci DB Regio dla
ustug transportu publicznego w wielu landach nie funkcjonuje optymalnie.

Aby rozwigza¢ ten problem, kraje zwigzkowe zaczely zmudny proces wy-
muszania na DB Regio zmian wewnetrznych, tak aby potrzeby regionéw byty
w wiekszym stopniu uwzgledniane. Niektore z nich zaczely czeSciowo rezygno-
wac ze wspolpracy z ta panstwowa sp6lka na rzecz tworzenia zupelnie nowych
rozwigzan. Jednym z landéw, ktéry wybral te droge jest Dolna Saksonia.

Z inspiracji wladz regionu w lutym 2002 roku zostalo zawigzane nowe
przedsigbiorstwo kolejowe ,Metronom”. Udzialowcami tej spotki z ograniczong
odpowiedzialnoscig w calosci sg przedsiebiorstwa komunalne: Koleje Dolnej Sa-
ksonii sp. z 0.0. (skrét niemiecki — NB) — 69,9 proc. udzialéw, Hamburg-based
Benex Ltd. — 25,1 proc. udzialéw i Tramwaje Bremy AG (BSAG) — 5 proc.
udzialéw. Wlascicielami gléwnego udzialowca NB sg Osthannoverische Bahn
AG w 60 proc. i Elbe-Weser Gmbh w 40 proc., czyli przedsiebiorstwa komunalne.
Mozna wigc stwierdzi¢, ze przedsigbiorstwo Metronom jest réwniez sp6tka ko-
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munalng utworzong z politycznym udzialem wladz Dolnej Saksonii, Hamburga
i Bremy. Siedzibg nowego podmiotu jest mala miejscowos¢ w poblizu Hambur-
ga — Uelzen™.

Lata 2002-2003 poswiecone byly na przygotowanie do dzialalnosdci, m.in.:
uzyskanie wlasciwych pozwoleni i licencji, zakup odpowiedniego taboru, za-
trudnienie personelu i zorganizowanie zaplecza technicznego oraz do obslugi
pasazerow.

Dziatalno$¢ operacyjng Metronom rozpoczal 14 grudnia 2003 roku wraz
z wprowadzeniem w calej europejskiej sieci kolejowej nowego rozkladu jazdy.
Pierwsza linia obslugiwana przez nowego przewoznika byla trasa na odcinku
Brema-Hamburg-Uelzen o dlugosci 200 km. W nastepnych latach doszly kolej-
ne: Uelzen-Hanower-Getynga o dlugosci 195 km, Stade-Hamburg—Cuxhaven
o dlugosci 115 km i z Hamburga do Lueneburga i do Tostedt o dtugosci 93,5 km.
Polaczenia maja charakter regionalny. Znaczna cze$¢ pociagéw zatrzymuje sie
na wszystkich stacjach. Na dluzszych odcinkach sg one przyspieszone i zatrzy-
muja sie na wybranych przystankach. Po pieciu latach dzialalno$ci w 2008 roku
Metronom stal sie¢ najwieksza w Niemczech nienalezacg do panistwa spétka ko-
lejowa z wykonang praca przewozowaq na poziomie ok. 8,2 mln pociaggo/km.

Wtadze landu podpisaly z nowym przedsiebiorstwem wieloletnia umowe ra-
mowa na dofinansowanie przewozéw na tych trasach do 2015 roku. W tym cza-
sie ma si¢ zamortyzowacé zakup nowych pociggéw zlozonych ze 195 dwupietro-
wych wagonéw produkowanych przez firme Bombardier, tzw. double-decker w
systemie push-pool. Wagony tego typu charakteryzuja sie¢ duza iloscia miejsc
siedzacych i wysokim standardem podrdzy.

Jakos¢ przewozéw odzwierciedla sie tez w punktualnosci i starannej
obstudze podréznych. Funkcjonuje centrum obstugi klienta, ktére zalatwia
wszystkie sprawy bezposrednio, za pomoca telefonu lub Internetu”.

Wiladze regionalne, wprowadzajac nowe rozwiazanie w systemie wsparcia
logistycznego dla regionalnego transportu publicznego, uzyskaly peina kontrole
nad procesem organizacji i finansowania uslugi transportu kolejowego na szcze-
blu regionalnym na wybranych odcinkach. Na pozostatych trasach ustugi swiad-
czy nadal DB Regio lub inne przedsigbiorstwa.

Dzieki temu mogg w pelni dostosowac jakos¢ ustug do potrzeb i posiada-
nych mozliwosci finansowych. Moga tez elastyczniej reagowac na zmiany.

Zakonczenie

Wraz ze wzrostem znaczenia regionéw w UE w kreowaniu rozwoju, istotne
staje sie poszukiwanie wlasciwych modeli wsparcia logistycznego dla procesow

% http://www.der-metronom.de/
% Ibidem.
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spoleczno-gospodarczych, za ktére odpowiedzialne sa wladze regionalne. W for-
mulowanych zadaniach dla wladz regionalnych brakuje obowiazku prowadze-
nia odpowiedniej polityki logistycznej. W procesie ksztalttowania rozwoju regio-
nalnego i koniecznego do tego budowania konkurencyjnosci konieczne jest
zwrécenie uwagi wladz regionalnych na mozliwosci jakie tkwia w logistyce. Za-
réwno w odniesieniu do proceséw, za ktére same sg odpowiedzialne, jak i tych,
ktore sa wykonywane na terenie regionu przez inne podmioty.

Ilustracjg takich mozliwosci jest przyklad utworzenia nowego przedsiebior-
stwa przewozowego Metronom przez wladze Dolnej Saksonii w Niemczech.
Przesuniecie na poziom regionalny pelnych kompetencji w zakresie organizacji
i finansowania pasazerskiego, regionalnego transportu kolejowego skutkuje po-
szukiwaniem nowych form sposobéw dostarczania tych ustug. Dotychczasowy
system, polegajacy na obstudze polaczen regionalnych przez centralnego prze-
woznika, nie sprawdza sie. Jednym z kierunkéw zmian jest powolywanie przez
wladze regionalne nowego przedsigbiorstwa przewozowego, skoncentrowane-
go wylacznie na obstudze potrzeb lokalnych. Oczekuje sig, ze taki model wspar-
cia logistycznego dla transportu kolejowego wplynie na podniesienie jakosci
ustugi oraz pozwoli zachowa¢ pelng kontrole nad kosztami.
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SUMMARY

With the growing importance of regions in the EU, it is important to seek appropriate
models of logistical support for the socio-economic processes, which are responsible for
the regional authorities. Transfer of competencies in the organization and financing and
regional passenger rail transport on the regional level results in the search for new forms
of ways to deliver these services. The current system of regional call-handling by the cen-
tral carrier is not functioning well. One of the directions of changes is appointing the
transport company by the regional authorities. Such company focuses exclusively on
serving local needs. The author presented this direction of research on the example of the
company Metronom from Lower Saxony in Germany. It is expected that such a model of
logistical support for rail transport will improve quality of service and will maintain full
control over costs.
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1. Wstep

Zjawisko cyklicznego rozwoju gospodarki zaczeto dostrzega¢ na poczatku
XIX wieku. Zwrdcit na nie uwage francuski ekonomista Clement Juglar'. Jedna
z pierwszych teorii klasycznej ekonomii, ogloszona przez ].B. Say, dowodzila, iz
wszelkie zachwiania gospodarki maja charakter przypadkowy’. Kolejna ciekawa
szkola (TR. Malthaus) propagowala teorie o nieuchronnej zagladzie zwigzanej
z malejaca kranicowg uzytecznoécia ziemi'. Dzisiaj zalecenia tej szkoty o koniecz-
noéci regulacji populacji liczby ludzi na ziemi, jako sposobu na kryzys sa mato
powazne. Trudno tez nie wspomnie¢ o teorii gloszonej przez Karola Marksa,
ktoéry uwazal, iz jedynie centralne sterowanie gospodarki jest sposobem na roz-
woj bez fluktuacji'. Podobnie trudno pominaé J.M. Keynesa, ktéry przyczyn flu-
ktuacji upatrywal w procesie ksztaltowania sie zagregowanego popytu’. Inny
znany i ceniony ekonomista M. Friedman uwazal, iz recesja, jak i ozywienie, sg
tak samo uzyteczne i potrzebne’. Tak czy inaczej skutki recesji, jak i ozywienia,
zawsze dotykaja poszczegdlnych krajow, regionéw czy kontynentéw. Swiadcza
o tym dotychczasowe $wiatowe kryzysy takie chociazby, jak:

1
2

L. Mendelson, Teoria i historia kryzysow i cykli ekonomicznych, PWN, Warszawa 1959.
J.B. Say, Traktat o ekonomii politycznej, PWN, Warszawa 1960.

3 T.R. Malthus, Prawo ludnosci, przeklad K. Stein, PWN, Warszawa 1925.

4 K. Marks, F. Engles, Dzieta wybrane, Ksiazka i Wiedza, Warszawa 1960.

5 .M. Keynes, Ogdlna teoria zatrudnienia, procentu i pienigdza, PNN, Warszawa 2003.

® M. Friedman, Ogdlna teoria zatrudnienia, procentu i pienigdza, PNN, Warszawa 1985.
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— 1825 r. — krach na gieldzie wskutek spekulacji na rynku bawelny w Stanach

Zjednoczonych;

— 1882 r. — spadek kursu akcji spétek kolejowych w Stanach Zjednoczonych,
ktéry doprowadzit réwniez do spadku wartosci akcji na gieldzie w Anglii;

— 1913 1. - kryzys gieldowy po rozpoczeciu dzialann wojennych na Balkanach;

— 1929 r. — 1933 r. — Wielki Kryzys na Wall Street;

— 1990 1. — krach w Japonii spowodowany spekulacjami na rynku nieruchomosci;

— 2001 r. — kryzys zwany ,banika internetowa” poprzedzony zawirowaniami na
rynku paliw;

— 2007 r. — $wiatowy kryzys zapoczatkowany zawirowaniami na rynku kredy-
tow hipotecznych w Stanach Zjednoczonych.

Wszelkie kryzysowe zalamania gospodarki wpierw dotykaja poszczegdlne
grupy podmiotéw, a nastepnie cale segmenty rynku i regiony. Ostatnie wyda-
rzenia na rynku uslug bankowych w USA potwierdzaja ten fakt. Najpierw dato
sie zauwazy¢ zjawisko maksymalizacji zysku na rynku kredytéw w USA, co do-
prowadzilo do zalamania sie tego sektora, nastepnie kolejnych sektoréw, gospo-
darki regionu, a w konsekwencji globalnej gospodarki. Zjawisko to nie omineto
réwniez sektora transportu, spedycji i logistyki (w skrécie TSL). Na co zwrdcili
uwage miedzy innymi uczestnicy X Kongresu Spedytoréow pt. ,Rynek ustug
spedycyjno-logistycznych w dobie kryzysu gospodarczego i spekulacji na ryn-
kach finansowych — szanse i zagrozenia” zorganizowanego w kwietniu 2009
roku, czyli pare miesiecy po spektakularnych upadlosciach instytucji finanso-
wych w USA. Juz wéwczas Bank Swiatowy alarmowal, iz §wiatowa produkcja
przemystowa kurczy sie w duzym tempie. Co bezposrednio przeklada sie obro-
ty w handlu i oczywiscie wolumen ustug sektora TSL. Kolejni uczestnicy po-
twierdzili powyzsze obawy miedzy innymi:

— PKP Cargo S.A. odnotowalo spadek o 37% zamoéwieni na uslugi w styczniu

2009 roku w poréwnaniu do analogicznego okresu w 2008 roku,

— Port w Gdyni odnotowal w lutym 2009 roku spadek przeladowanej masy to-
warowej 0 60% w relacji do poziomu sprzed roku.

Wydaje sie, iz pewna recepta na ograniczenie skutkéw kryzysu moze by¢ od-
powiednia struktura organizacyjna podmiotu, procedury oraz narzedzia po-
zwalajace w pore dostrzec potencjalne zagrozenie. Z uwagi na wyzej wymie-
nione zjawisko rozpatrywane réwniez w kontekscie ryzyka rozumianego jako
mozliwo$¢ nie osiagniecia oczekiwanego celu w ramach prowadzonej dziatalno-
§ci, powstalo niniejsze opracowanie.
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2. Gléwne rodzaje ryzyka w dzialalnosci przedsiebiorstw
sektora TSL

Generalnie mozna przyjaé, ze sa dwa rodzaje zagrozen funkcjonowania pod-
miotu gospodarczego. Pierwsze to czynniki zewnetrzne, do ktérych zalicza sie
miedzy innymi decyzje politykéw, rzadéw poszczegdlnych krajéw. Drugie to
czynniki wewnetrzne, na ktére podmioty gospodarcze majg znaczacy wplyw.
W kazdym przypadku wlasciwa identyfikacja Zrédel zagrozen, ich pomiar i mo-
nitorowanie, stanowi gléwna przestanke doboru odpowiednich narzedzi prze-
ciwdzialajacych tym zagrozeniom lub wrecz je eliminujacym. Z uwagi na fakt,
ze kazda galaz gospodarki reprezentuje innego rodzaju dobra, zaspakajajac r6z-
ne segmenty rynku, trudno méwi¢ o uniwersalnych parametrach oceny zagro-
zen dla wszystkich przedsiebiorstw, branz czy rynkéw. Ponizej znajduja sie wy-
brane rodzaje ryzyka istotne dla przedsiebiorstwa dzialajacego na rynku uslug
sektora TSL. Zostaly one ujete w grupach z podzialem na sfere przychodoéw, ko-
sztow i procedur koniecznych do zarzadzania przedsiebiorstwem.

L. Rodzaje ryzyka w sferze przychodéw przedsigbiorstwa:

a) niewlasciwa struktura przychodéw. Jezeli przychody generowane sa przez
jedno miejsce, kontrakt, umowe, to drobne zachwianie rynku moze bardzo
utrudni¢ dzialanie;

b) zla jako$¢ uméw gospodarczych generujacych przychody. Mozna powie-
dzie¢, ze kazda umowe moze wlasciwie oceni¢ prawnik. Jednak najczesciej
dokonuje on jedynie oceny zgodnie z posiadang wiedzg, oceniajac ja pod
katem zgodnosci z zapisami obowiazujacego prawa. W takiej sytuacji moze
dojs¢ do podpisania umowy najmu pomieszczenia, gdzie np. roszczenia
wlasciciela zostaja ograniczone do wysokosci kaucji lub wysokosci wyplaco-
nego odszkodowania. Takie ograniczenia w zadnym wypadku nie powinny
znajdowac sie w zadnej umowie. Kolejnym przykladem moze by¢ nalozenie
na najemce obowigzku posiadania ubezpieczenia od pozaru i innych zy-
wioléw bez podania limitu kwotowego. Mozliwe jest w takiej sytuacji wy-
najecie obiektu wartego pare milionéw zlotych przy posiadaniu polisy z limi-
tem wyplaty stu tysiecy. Wszelkie zapisy z umowy w takich przypadkach
moga zosta¢ spelnione, a w razie tragedii mozliwe jest, ze wyplacone od-
szkodowanie pokryje zaledwie pare procent strat;

¢) niewyplacalnos¢ kooperantéw. Kazda umowe mozna zawrze¢ z rdznego ro-
dzaju zapisami dajacymi bardzo duza gwarancje bezpieczenstwa, jednak nie
gwarantuje to otrzymania zaplaty za ustuge;

d) maly stopieni przeniesienie ryzyka prowadzenia dzialalnosci na inne pod-
mioty. Zdarzajq sie sytuacje, kiedy z przyczyn niezaleznych od stron umowy
o wspdlpracy dochodzi do zalamania wspdtpracy, naleza do nich miedzy in-
nymi réznice kursowe czy element zamieszek czy niepokojéw spolecznych.

II. Rodzaje ryzyka w sferze kosztéw przedsiebiorstwa:



200 Dariusz Szafranski

a) niewlasciwa struktura kosztéw. Proporcja kosztéw stalych i zmiennych
w dluzszym okresie czasu jest bardzo istotna. Wskazuje na odpornos¢ pod-
miotu na wszelkie zachwiania rynku;

b) maly stopien przeniesienia ryzyka na zaklady ubezpieczeniowe i uméw ubez-
pieczenia zawartych za posrednictwem wlasciwych posrednikéw ubezpie-
czeniowych. Zagadnienie to jest bardzo czgsto traktowane marginalnie,
z uwagi na barak wiedzy w tym zakresie;

¢) maly stopieh wykorzystania finansowania zewnetrznego, pozyskanego za
posrednictwem posrednikéw czy firm doradczych. Podmioty gospodarcze
bardzo czesto przywiazujg sie¢ do bankéw i niechetnie dokonujg zmian
w tym zakresie. Najczesciej same dokonuja rozpoznania rynku i same staraja
si¢ pozyska¢ zewnetrzne finansowanie;

d) niewlasciwe zabezpieczenie uméw o $wiadczenie ustug na wlasne potrzeby.
Bardzo czesto zdarza sie, ze zlecaja np. serwis informatyczny nie spraw-
dzajac wiarygodnosci i wyplacalnoséci podmiotu nie widzac takiej potrzeby;

e) maly stopienn wykorzystania Srodkéw pomocowych z EU przy planowaniu i
realizacji inwestycji. Podmioty prowadzace dzialalno$¢ bardzo czesto kon-
centruja sie na statutowej dzialalnosci i nie Sledza pojawiajacych sie mozli-
wosci w tym zakresie w otoczeniu.

III. Rodzaje ryzyka w sferze procedur zarzadzania przedsiebiorstwem:

a) niewlasciwa struktura organizacyjna, a zwlaszcza brak komorki zarzadzania
ryzykiem lub niewlasciwe jej umiejscowienie. Uwidacznia sie to zwlaszcza
w sytuacji, kiedy istnieje konieczno$¢ sprecyzowania roszczen. Bardzo czesto
podmioty swoje dzialania w tym wzgledzie ograniczaja jedynie do wylicze-
nia kwoty roszczen. Takiego wyliczenia dokonuja zazwyczaj pracownicy
dzialu ksiegowosci, ktérzy nie maja dostatecznej wiedzy w tym zakresie;

b) brak procedur na wypadek sytuacji awaryjnych. Bardzo niebezpieczne sa sy-
tuacje niestandardowe, tj. takie, ktére wymagajgq podejmowania decyzji szyb-
kich w sytuacjach uprzednio nieprzewidzianych. Najprostszy brak zasilania
w energie elektryczna paralizuje kazde centrum zarzadzania, a przedsiebior-
stwo bez zarzadzania jest martwe;

c) mala liczba ¢wiczen przez pracownikéw symulacji sytuacji kryzysowych.
Same procedury to zbyt mato;

d) brak wypracowanych zasad czy procedur dokonywania zakupéw w istot-
nych pozycjach budzetowych. Takich jak: srodki transportu, materialy eks-
ploatacyjne i paliwa.

Przedstawiony schemat rodzajéw ryzyka funkcjonowania podmiotéw go-
spodarczych sektora TSL, cho¢ zapewne niekompletny, jest jednak na tyle istot-
ny, ze w praktyce ograniczania ryzyka tych przedsigbiorstw okazuje sie bardzo
pomocny.
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3. Narzedzia ograniczania ryzyka prowadzenia dzialalnosci
przedsiebiorstw sektora TSL

Bazujac na przedstawionej w punkcie 2. systematyce oraz majac na wzgle-
dzie wieloletnie do$wiadczenia consultingowe w zakresie kreowania narzedzi
i sposobéw ograniczania ryzyka funkcjonowania tych przedsiebiorstw, mozliwe
narzedzia ochrony przed nadmiernym ryzykiem i niwelowania ewentualnych
skutkéw tego ryzyka w omawianym zakresie ryzyko funkcjonowania przedsie-
biorstw sektora TSL mozna usystematyzowaé wedlug nastepujacych obszaréw:

1. Narzedzia z obszaru ksztaltowania przychodéw przedsiebiorstwa.
2. Narzedzia z zakresu kosztéw przedsiebiorstwa.
3. Narzedzia z zakresu procedur zarzadzania przedsiebiorstwem.

Jezeli chodzi o narzedzia z obszaru zarzadzania przychodami, to jako pod-
stawowy postulat dla omawianej grupy przedsiebiorstw jawi sie postulat dywer-
syfikacji zrédet tych przychodéw. Dywersyfikacja struktury przychodéw winna
by¢ prowadzona zaréwno w ukladzie poziomym, jak i w uktadzie pionowym.
Jako uklad poziomy mozna rozumie¢ np. przychody z poszczegdlnych grup to-
warowych obstugiwanych przez rézne $rodki transportu (platformy kontenero-
we, cysterny, platformy do przewozu duzych gabarytéw itp.), a jako plaszczyz-
ne pionowaq poszczegdlne umowy generujace przychody w ramach wyzej wy-
mienionych grup towarowych. Oczywiscie podzial jest zawsze zalezny od spe-
cyfiki kazdego podmiotu i nie jest mozliwe opracowanie uniwersalnego mode-
lu. Jednak takie podejécie do ksztaltowania przychodéw gwarantuje mniejsza
wrazliwos¢ na fluktuacje w gospodarce.

Drugim istotnym narzedziem moga by¢ procedury monitoringu podmiotéw,
na rzecz ktérych maja by¢ i sa Swiadczone ustugi. Taki monitoring ustugobior-
cow pozwala na stosunkowo wczesne rozpoznanie narastajacych probleméw
w plynnosci u zleceniodawcow i przewidzie¢ ich ewentualng niewyplacalnosc.
W razie watpliwosci, co do wyplacalnosci mozna wykorzysta¢ nowoczesne na-
rzedzia typu factoring lub akredytywa. Mozna réwniez odstapi¢ od ryzykowne-
go kontraktu lub odpowiednio skalkulowaé stawke, jak réwniez uzgodnié
w miare bezpieczne zasady platnosci.

Kolejnym waznym elementem jest wykorzystanie nowoczesnych produk-
tow ubezpieczeniowych przy obsludze trudnych i ryzykownych kontraktow.
Do takich produktéw naleza migdzy innymi ubezpieczenia od réznic kurso-
wych czy utraty zysku. Pierwsze rozwigzanie warto rozwazy¢ przy platnosciach
w obcych walutach. Drugie czesto wykorzystywane jest przy produkcji z wyko-
rzystaniem linii technologicznej lub koniecznosci stalego funkcjonowania fanhcu-
cha logistycznego. Brak dostaw surowca czy dostaw produktéw do odbiorcy
powoduje zatrzymanie produkcji i w konsekwencji straty.

W grupie narzedzi o charakterze kosztowym na pierwszy plan wysuwa sie
potrzeba biezacej i ciaglej identyfikacji i analizy kosztéw. Biezace $ledzenie stru-
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ktury kosztéw pozwala na jej odpowiednia modyfikacje. Nalezy pamietaé, ze
przy wzroscie gospodarczym korzystniej jest ponosi¢ duze koszty stale
zwigzane z posiadaniem wigkszej ilosci srodkéw trwatych generujacych przy-
chody i male zmienne, poniewaz wiekszy potencjal gwarantuje wieksza zdol-
nos¢ do wykonania uslugi i oczywiscie wieksze przychody. Przy recesji sytuacja
winna by¢ odwrotna. Pozwala to na szybka reakcje na wszelkie zmiany na ryn-
ku, co w sytuacji kryzysu moze decydowac o przetrwaniu przedsiebiorstwa na
rynku.

Waznym elementem jest rowniez wykorzystanie posrednikéw ubezpiecze-
niowych w sposéb przemysélny, co pozwala na otrzymanie wiedzy o rynku ubez-
pieczen bez zadnych oplat. Wystarczy rozpisa¢ konkurs na brokera ubezpiecze-
niowego’ (najlepiej na ustugi $wiadczone w okreslonym czasie), a on dostajac
zlecenie na przygotowanie kompleksowego programu, zaproponuje zbadanie
rynku i przedstawi wszystkie mozliwe warianty ubezpieczen. Otrzymujac taka
wiedze, mozna dokona¢ analizy: czy zaproponowane zabezpieczenia sa odpo-
wiednie i czy sa one oplacalne. W kolejnym okresie nalezy powtérzy¢ zachowa-
nie, a posrednicy sami beda podpowiada¢ wszelkie rozwigzania pojawiajace sie
na rynku. Np. zastapienie gwarancji bankowej gwarancja ubezpieczeniowa. Ta
pierwsza pogarsza zdolno$¢ kredytowa i wizerunek przedsiebiorstwa na
zewnatrz, poniewaz widoczna jest w bilansie jak kredyt. Ta druga to tylko faktu-
ra za polise. Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na wykorzystanie posrednikéw do
pozyskania zewnetrznego finansowania. Rynek ustug bankowych jest bardzo
dynamiczny, a podmiotom prowadzacym dzialalnos¢ trudno jest sledzi¢ wszyst-
kie nowinki. Podobnie jak przy ubezpieczeniach warto zleci¢ to zawodowym
posrednikom. Zlecenie na obstuge w zakresie przygotowania kompleksowego
programu, dane na okreslony czas, pozwala na otrzymanie profesjonalnego ba-
dania rynku. W takiej sytuacji bardzo czesto mozna zaoszczedzi¢ nawet na
oprocentowaniu przy prostym produkcie, jakim jest kredyt w rachunku
biezacym. Na dzisiaj rozbieznosci dotyczace oprocentowania kredytu w ofer-
tach dostepnych na rynku wynosza nawet 10% w skali roku. Podobnie jest
z wykorzystywaniem zawodowych posrednikéw przy pozyskiwaniu wsparcia
pomocowego z EU. Na rynku istnieja wyspecjalizowane podmioty, ktore sa
w stanie zaproponowac taka obstuge. Najczesciej wynagrodzenie to procent od
uzyskanych $rodkéw. Odpowiednia umowa moze zagwarantowac otrzymanie
badania rynku w danym okresie. Nawet przy niesprzyjajacych okolicznosciach
bardzo czesto sa mozliwe réznego rodzaju szkolenia podnoszace kwalifikacje
pracownikéw w sposéb bezkosztowy dla pracodawcy.

Bardzo czesto niedocenianym narzedziem jest procedura oceny podmiotéw
$wiadczacych ustugi pod katem wiarygodnosci i wyplacalnosci. Oczywiscie moz-

7 Broker ubezpieczeniowy - posrednik ubezpieczeniowy dzialajacy na mocy upowaznienia osoby
chcacej zawrze¢ umowe ubezpieczenia z zakladem ubezpieczeniowym.
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na powiedzie¢, ze wyplacalnos¢ nie jest w tym wypadku istota, poniewaz to zle-
cajacy usluge placi. Tak jest w istocie, jezeli nie bierzemy pod uwage, mogacej
powstaé szkody, jaka moze wyrzadzi¢ ustugodawca. Praktyka zycia gospodar-
czego pokazuje, iz zdarzaja sie sytuacje, kiedy pracownik serwisu przez swdj
blad blokuje system informatyczny np. na dwa dni. Tak usterka w omawianym
podmiocie moze zablokowac prace magazynu, spedytoréw, dziatu konfekcjono-
wania, a nawet unieruchomi¢ samochody na trasie. Starty moga w takim wypad-
ku siega¢ setek tysiecy, nie méwiac o roszczeniach z tytulu niewltasciwego wy-
konania umowy czy kar umownych. Bez solidnego zabezpieczenia finansowego
czy polisy OC dzialalnosci z odpowiednimi limitami i zakresem odpowiedzial-
noéci zaden podmiot nie powinien §wiadczy¢ ustug.

W grupie narzedzi z zakresu procedur zarzadzania przedsiebiorstwem naj-
istotniejsze jest umieszczenie w strukturze organizacyjnej podmiotu suweren-
nej komorki zarzadzania ryzykiem i przydzielenie jej zadan opartych na trzech
wyzej wymienionych grupach ryzyk. Komorka ta winna aktywnie uczestniczy¢
w zyciu przedsiebiorstwa. Powinna ona by¢ odpowiedzialna miedzy innymi za
precyzowanie roszczen w przypadku wystapienia szkody. W takiej sytuacji bar-
dzo czesto wydatki towarzyszg od momentu powstania samej szkody az do jej
naprawienia. Nawet najprostsza szkoda komunikacyjna to nie tylko faktura za
naprawe czy holowanie samochodu. Jezeli do uszkodzenia samochodu doszto
z winny innej osoby i znane s3 jej dane, to roszczenia mozna rozszerzy¢ o ko-
szty przeladunku towaru, kary umownej za spdznienie, koszty osobowe
zawiazane z koniecznym dzialaniem na miejscu zdarzenia, koszty wynajmu za-
stepczego Srodka transportu, jak i inne starty finansowe mogace by¢ nastep-
stwem danego zdarzenia. Wazne jednak, aby wszelkie dziatania byly prowadzo-
ne i rejestrowane na biezaco tak, aby z udowodnieniem starty nie bylto proble-
mu.

Kolejnym waznym narzedziem z tej grupy sa opracowane i przetestowane
procedury na wypadek sytuacji awaryjnych lub kryzysowych. Przewidzenie
i oszacowanie wszelkich niestandardowych zjawisk, mogacych mie¢ wplyw na
biezace dzialanie podmiotu, jest bardzo wazne. W takiej sytuacji mozna opraco-
waé procedury czesto nazywane awaryjnymi czy kryzysowymi, ktére pozwa-
laja na dzialanie organizacji bez zatrzymania w oczekiwaniu na decyzje, co zro-
bi¢. Same procedury to juz bardzo duzo, jednak dopiero ¢wiczenia pozwalaja na
sprawne dzialanie. Mozna powiedzieé, ze w zasadzie kazdy przyjmowany do
pracy pracownik przechodzi szkolenie ppoz. Jednak ilu z nich uczestniczyto
w symulowanym alarmie, nie méwiac o innych zjawiskach? Réwnie waznym
narzedziem jest system wsparcia zakupéw oparty na zrzeszeniach i konsor-
cjach. Wspieranie si¢ przy dokonywaniu zakupéw daje ogromne mozliwosci
uzyskania korzystniejszych cen. Zakup pojazdéw jest chyba najprostszym
przykiadem. Dokonujac zaméwienia na 2-3 pojazdy, mozna otrzymac np. 5%
rabatu, a przy zaméwieniu 20 pojazdéw — nawet do 20%. Chcac dokona¢ takie-
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go zamoéwienia, bardzo czesto wystarczy porozumiec sie z innymi podmiotami.
Takie porozumienie moze mie¢ nawet charakter jednorazowy nazwany np. kon-
sorcjum zakupowym i nie musi by¢ formalnie zarejestrowane.

OczywiScie powyzsze zapisy nie daja stuprocentowej gwarancji unikniecia
sytuacji kryzysowej czy zlagodzenia jej skutkéw, moga jednak w sposéb
znaczacy wplyngé na poprawe funkcjonowania podmiotu, a zwlaszcza na jego
stabilny i bezpieczny rozwdj.

4. Zakonczenie

Odpowiednio wyselekcjonowane i ocenione ryzyko, jak réwniez dobrane
narzedzia zarzadzania ryzykiem znaczaco ograniczajg negatywne ryzyko pro-
wadzenia dzielnosci. Przedstawione powyzej narzedzia moga stanowi¢ pewna
podstawe, jednak nalezy pamigtaé, ze konieczne jest réwniez odpowiednie
dzialanie, a zwlaszcza kombinacja dziatan i narzedzi dopasowanych do indy-
widualnych potrzeb kazdej organizacji. Niniejsze opracowanie powstalo na ba-
zie sektora TSL, gdzie gtéwnymi przychodami podmiotu sg ustugi: transporto-
we, spedycyjne, magazynowe, konfekcjonowania i wynajmu powierzchni pro-
dukcyjnej oraz magazynowej przy generowanych rocznych przychodach na
poziomie powyzej pieciu milionéw zlotych.
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N U AW

SUMMARY

The writer of the study focuses on risk of conducting business in its negative aspects.
Areas generating risk, as well as the use of tools for minimizing risk are discussed and il-
lustrated with an example of a transport, shipping and logistics sector company, whose
main sources of income are: transportation, shipping, warehousing, preparing products
for ready use and renting production space at the level exceeding five million Polish Zlo-
tys.

The sources of risk relevant to a transport, shipping and logistics sector company
have been divided into groups including the revenue, costs and procedures necessary for
managing a company. The writer, a long time practitioner in the field himself, pays par-
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ticular attention to risk management units and the use of intermediaries or agents with
short term work contracts.

Intermediaries are presented as a cost effective source of information about the mar-
ket. The study does not provide a universal model for dealing with the risk of conduct-
ing business. The study points to the fact that properly assessed risk along with correctly
chosen risk management tools significantly reduce the risk of conducting business. The
tools presented constitute a form of a basic introduction to the subject. It is important to
remember however, that a combination of actions and risk management tools should be
individually tailored to the needs of each organization.
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MODEL EKONOMETRYCZNY WPLYWU KRYZYSU
GOSPODARCZEGO NA KRAJOWY RYNEK USLUG TSL

Wprowadzenie

Otwartos¢ krajowego rynku ustug TSL bedacego czescig gospodarki polskiej,
ktora z kolei jest czedcig rynku europejskiego, a ten Swiatowego, powoduje, ze
sila rzeczy podlega on zjawiskom majacym wymiar globalny. Jednym z takich
zjawisk jest ogolnoswiatowy kryzys gospodarczy’, jak sie powszechnie uwaza,
wywolany finansowymi przyczynami’. Podejmowane préby’ analizy rynku
ustug TSL w warunkach kryzysu gospodarczego lub finansowego maja chara-
kter czastkowy, nieuprawniajacy w pelni do jednoznacznej odpowiedzi na py-
tanie o wplyw tego kryzysu na funkcjonowanie branzy TSL.

Biorac pod uwage powyzsze przeslanki, za cel tego artykulu przyjmuje sie
zweryfikowanie pewnego aspektu badanego zjawiska w postaci wykazania ist-
nienia lub braku wplywu kryzysu gospodarczego na rynek ustug TSL. Jesli we-
ryfikacja ta ma wykazywaé znamiona obiektywnosci, powinna by¢ wykonana
za pomoca metody lub metod ilosciowych. Konkretyzujac sposéb owej weryfi-

1 Zob.: T.T. Kaczmarek: Globalna gospodarka i globalny kryzys, Difin, Warszawa 2009, s. 172-183.

2 Zob.: K. Piech: Amerykariski kryzys, Gazeta Bankowa 2007, nr 35, s. 10-11.

3 Zob.: P. Pigtak: 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 centréw logistyki. Dziennik.PL z dnia 29 maja 2008 r. Artykul dostepny na stronie
http://dziennik.pl/warto-wiedziec/transport-i-logistyka/article182633/Kryzys_nie_zatrzymal_roz
woju_centrow_logistyki.html [dostep z dnia 27.02.2010]; S. Kauf: Globalny kryzys gospodarczy a stru-
ktura taricuchow dostaw, Gospodarka Materialowa & Logistyka 2010, nr 1, s. 2-8.
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kacji przyjetym celem badania wplywu, czyli zaleznoSci pomiedzy zmien-
na/zmiennymi, preferowang metoda badania staje sie metoda statystyczna,
zwlaszcza w postaci przyczynowo-skutkowego modelu ekonometrycznego.

Specyfikacja zmiennych

Zgodnie z procedura budowy modelu ekonometrycznego w pierwszym rze-
dzie nalezy dokona¢ specyfikacji zmiennych' opisujacych badane zjawisko. Ozna-
cza to konieczno$¢ wezesniejszego zdefiniowania kryzysu gospodarczego oraz
rynku ustug TSL wraz z ich wlasciwosciami, ktére w konsekwencji mozna uzy¢
do wyspecyfikowania zmiennych modelu.

Mogloby sie wydawaé, ze ogdlne pojecie kryzysu, ktéry kojarzony jest
z czyms$ negatywnym, z jakim$ zalamaniem, depresja, porazka, krachem, niepo-
wodzeniem itp., znajdzie swoje odzwierciedlenie w definicjach stownikowych.
Okazuje sie jednak, ze znajdowane w nich synonimy, takie jak: (z greckiego
krisis — przesilenie), moment przelomowy, rozstrzygajacy, czy tez punkt zwrot-
ny’, sa pozbawione negatywnego aspektu, a wyrazaja jedynie pewna istotna
zmiane w ogdle, a zatem mozliwe, ze réwniez korzystna. Dopiero konkrety-
zujac to pojecie na gruncie specjalistycznym, np. w medycynie, w ekonomii,
w socjologii, na gieldzie, w rodzinie itd., pojawia sie jego znaczenie negatywne.
Przykladem jest kryzys gospodarczy, ktéry definiuje sie, jako ,zjawisko zalama-
nia rownowagi miedzy podaza i popytem na dobra i ustugi”’. Oprocz ptynacego
z tej definicji wrazenia, Zze kryzys gospodarczy nie jest czym$ pozadanym, defi-
nicja ta podaje dwie cechy, tj. popyt i podaz oraz jedna relacje pomiedzy nimi,
w postaci relacji braku réwnowagi, jako pierwsze mozliwe charakterystyki kry-
zysu gospodarczego. Podejmujac si¢ zatem proby zbudowania potencjalnego
zbioru cech kryzysu gospodarczego tzn. takiego, ktérego elementy mogltyby
ewentualnie zosta¢ uzyte w roli zmiennych modelu ekonometrycznego, ustalo-
no, ze moglyby nimi by¢”:

— zalamanie réwnowagi pomiedzy popytem i podaza,

— galopujaca inflacja przeradzajaca sie¢ w hiperinflacje lub wrecz odwrotnie
spadek cen (deflacja),

— spadek produkcji,

Zob.: L. Reszka: Prognozowanie popytu pierwotnego w systemie wsparcia logistycznego malego przedsie-
biorstwa, praca doktorska, Uniwersytet Gdanski, Wydzial Ekonomiczny, Gdansk 2008, s. 97-98.

5 Zob.: Stownik wyrazéw obcych, red. J. Tokarski, PWN, Warszawa 1980, s. 404. Hasto kryzys na Portalu
Wiedzy onet.pl na stronie http:/portalwiedzy.onet.pl [dostep z dnia 20.10.2009].

Stownik ekonomiczny i finansowy, Wydawnictwo Ksiaznica, Katowice 1994, s. 90.

Opracowanie wilasne na podstawie: ibidem, s. 90; W. Iskra: Kryzys gospodarczy [w:] Encyklopedia biz-
nesu, T.1, red. W. Pomykalo, Fundacja Innowacja, Warszawa 1995, s. 457—463; haslo Kryzys gospodar-
czy na stronie http://pl.wikipedia.org/wiki/Kryzys_gospodarczy [dostep z dnia 30.10.2009].
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— spadek realnych plac,

— spadek zatrudnienia,

— wzrost bezrobocia,

— spadek dochodéw,

— spadek konsumpgji,

— spadek PKB,

— ograniczenie wydatkéw socjalnych,

— zmniejszenie wydatkéw na nauke, stuzbe zdrowia,

— wzrost obcigzen fiskalnych,

— wzrost deficytu budzetowego,

— wzrost deficytu fiskalnego,

— wzrost deficytu handlowego,

— trend spadkowy w podatkowych dochodach budzetowych panistwa,
— spadek dynamiki (zwolnienie) tempa wzrostu gospodarczego,
— zwolnienie dynamiki wzrostu produkcji przemystowej,

— obnizenie sie tempa eksportu,

— zmniejszenie sie nakladéw inwestycyjnych.

Zawarte w powyzszym wyszczegélnieniu takie slowa, jak: spadek, wzrost,
ograniczenie, zmniejszenie itp., nie informujg o wielkosci progowej, np. o ile
musi zmniejszy¢ sie PKB, aby mozna moéwic o kryzysie. Dlatego tez proponuje
sie przyjecie zalozenia, ze ,0 tym, czy jest kryzys, czy go nie ma decyduja wskaz-
niki ekonomiczne, czyli wielkosci ekonomiczne charakteryzujace gospodarke —
np. przynajmniej dwa kwartaly spadku PKB”". Z uwagi na to, ze wielkoé¢ PKB
jest zazwyczaj gléwnym indykatorem stanu gospodarki, sugeruje sie, aby po-
wyzsza propozycja objaé wszystkie pozostale jej mierniki.

Kolejnym wymogiem uzycia powyzszych cech kryzysu gospodarczego w ro-
li zmiennych modelu ekonometrycznego jest okreélenie przedzialu czasu, ktéry
zostanie przyjety jako okres analizy wplywu sytuacji kryzysowej na rynek ustug
TSL. Za punkt wyijscia przyjmuje sie powszechne przekonanie o wywolaniu
ogolnoswiatowego kryzysu gospodarczego przez kryzys finansowy USA,
a zwlaszcza segmentu pozyczek hipotecznych o wysokim ryzyku (ang. subprime
mortage)’. Ze wzgledu na to, ze 15 wrze$nia 2008 r., tj. dzief ogloszenia upadtosci
czwartej co do wielkosci korporagji finansowej Lehman Brothers", uwaza sie za
graniczng date rozpoczecia tego kryzysu, sugeruje sie przyjecie zakresu czaso-
wego zmiennych modelu od kwartalu poprzedzajacego te date, tj. od II kwar-

Haslo Kryzys gospodarczy na stronie http:/pl.wikipedia.org/wiki/Kryzys_gospodarczy [dostep
z dnia 30.10.2009].
Zob.: haslo Kryzys finansowy na stronie http://pl.wikipedia.org/wiki/Kryzys_finansowy_2007-2009
[dostep z dnia 24.11.2009].
Zob.: haslo Lehman Brothers na stronie http://pl.wikipedia.org/wiki/Lehman_Brothers [dostep
7 dnia 09.11.2009].
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talu 2008 roku do kwartatu, dla ktérego istniejg najbardziej aktualne dane staty-
styczne, tj. do II kwartatu 2009 roku.

Powyzsze ustalenia pozwalaja rozpoczaé poszukiwania danych statystycz-
nych, ktére wpisywalyby sie w liste wyspecyfikowanych zmiennych oraz
w przyjety przedzial czasu analizy danych. Efektem tych poszukiwan jest wy-
krycie i przyjecie do budowy modelu nastepujacych zmiennych:

a) zaleznej: przychody z transportu i gospodarki magazynowej (Y)
b) niezaleznych:

— przychody ze sprzedazy przemystowej (P),

— przychody ze sprzedazy budowlanej (B),

— przychody z dzialalnosci handlowej (H).

Ustalenie rodzaju zmiennej, tj. zaleznej albo niezaleznej, dokonano na pod-
stawie zalozenia o wtérnym charakterze dzialalnosci transportowej, zaleznej od
produkgji przemystowej, handlowej i ustugowej. Wykresy szeregéw statystycz-
nych wyzej wymienionych zmiennych ukazane sa na rysunku 1.
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Rysunek 1. Wykresy szeregéw czasowych przyjetych zmiennych

Zrédlo: Opracowanie wlasne za pomocg oprogramowania Statistica 8.0 na podstawie nastepujacych
zrédel danych: Informacja na temat sytuacji ekonomiczno-finansowej podmiotdw gospodarczych w I kwartale
2009 1. z dnia 5 czerwea 2009. Ministerstwo Gospodarki, Departament Analiz i Prognoz, Warszawa
2009, s. 11; Informacja na temat wynikdw finansowych przedsigbiorstw w I pétroczu 2009 roku. Ministerstwo
Gospodarki, Departament Analiz i Prognoz, Warszawa 2009, s. 9.

Analiza regresji wielorakiej

Dane statystyczne, opisujace przyjete do modelu zmienne, zostaly umiesz-
czone w arkuszu danych programu Statistica 8.0, a nastepnie poddane analizie
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regresji wielorakiej w celu uzyskania parametréw strukturalnych modelu oraz
wskaznikéw oceny jakosci modelu. Uzyskane wyniki wyznaczajq nastepujaca
posta¢ modelu:

Y = -34072 + 0,2P - 0,3B + 0,2H
[0=+462] [0==+20718] [0==0,05] [6==+0,19] [0==0,12]
[F=3,8] [p=0,35] [p=0,19] [p=0,37] [p=0,40]

Jego interpretacja pozwala stwierdzi¢, iz warto$¢ przychodéw z transportu
i gospodarki magazynowej (Y), ze standardowym bledem szacunku plus/minus
462 min zl, w przyjetym kwartale roku zaleza od:

— wyrazu wolnego w kwocie —34072 mln zI (plus/minus 20718 min z1),
— przychoddéw ze sprzedazy przemyslowej (P),

— przychoddéw ze sprzedazy budowlanej (B),

— przychodéw z dzialalnosci handlowej (H).

Z modelu wynika, ze wzrost przychodéw ze sprzedazy przemystowej
o 1 mIn z powoduje wzrost przychodéw z transportu i gospodarki magazyno-
wej 0 0,2 min zl (plus/minus 0,05 mIn zt). Z kolei wzrost przychodéw ze sprze-
dazy budowlanej o 1 mIn zt powoduje spadek przychodéw z transportu i go-
spodarki magazynowej o 0,3 mIn zI (plus/minus 0,19 mln z}). Natomiast wzrost
przychodéw z dzialalnosci handlowej o 1 miln zt skutkuje wzrostem przycho-
déw z transportu i gospodarki magazynowej o 0,2 min zl (plus/minus
0,12 min z1).

Oceniajac jakos¢ decydujaca o dopuszczalnosci modelu do zastosowan go-
spodarczych, nalezy stwierdzi¢, iz facznie cztery zmienne (Y, B B, H) sg zmien-
nymi statystycznie istotnymi, tzn. statystycznie istotnie r6znia sie od zera, przy
czym prawdopodobienstwo popelnienia bledu odrzucenia hipotezy zerowej
o statystycznej nieistotnosci (blad I rodzaju) nie przekracza 36% (poziom istot-
noéci krytycznej — p). W przypadku checi obnizenia wielkosci bledu, tj. ponizej
35,933%, wielkos¢ statystyki Fishera-Snedecora (F) bedzie wieksza od wielkosci
odczytanej z tablicy rozkladu tej statystyki, co nie pozwoli na odrzucenie hipo-
tezy zerowej o statystycznej nieistotnosci analizowanych zmiennych. Podobng
interpretacje dla kazdej pojedynczo analizowanej zmiennej modelu posiadaja
wielkosci istotnosci krytycznej (p). W przypadku przyjecia poziomu istotnosci
a > p, np. powyzej 40% w przypadku przychodéw z dziatalnosci handlowej,
nalezy uzna¢, iz dana zmienna jest statystycznie nieistotng zmienng i usung¢ jaq
z modelu. Z uwagi na to, iz wielkos$¢ p = 0,4 dla zmiennej H jest wieksza od po-
ziomu p = 0,359 dla wszystkich zmiennych, wiec przyjmuje sie bardziej bez-
pieczng granice poziomu istotnosci wszystkich zmiennych, tj. 40%. Inne wskaz-
niki jako$ci modelu przemawiaja za przyjeciem go do zastosowan gospodar-
czych. Wskazuje na to stosunkowo wysoki wspoélczynnik korelacji wielorakiej
Pearsona (R), ktéry informuje, iz zmienna zalezna — przychéd z transportu i go-
spodarki magazynowej (Y) jest silnie skorelowany, a wiec silnie zalezny od
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trzech zmiennych niezaleznych (F B, H), bowiem sila tej zaleznosci w zakresie
[-1,1] wynosi blisko 0,96, a kierunek tej zaleznosci jest dodatni, co oznacza, iz
wzrost zmiennych zaleznych powoduje wzrost zmiennej niezaleznej. Jedynie
wielkos¢ skorygowanego wspélczynnika determinacji (R’) nie jest wysoki, bo-
wiem tylko w 67% zmienna zalezna (Y) jest wyjasniona zmiennymi niezalezny-
mi (B B, H). Tym niemniej, jesli R” nie jest mniejsze niz 60%, to poziom wyjasnie-
nia uznaje sie za zadowalajacy.

STATISTICA - Skoroszyt]® - [Podsumowanie rearesii zmiennej zaleznej: Transport [Model sta)] - [Skoroszyt]® - Padsumawanie rearesil zmiennej zaleznei: Transpor]
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Rysunek 2. Wyniki analizy regresji wielorakiej przyjetych zmiennych

Zrédlo: Opracowanie wlasne za pomoca oprogramowania Statistica 8.0.

Whnioski

Na podstawie zalozen i wynikéw powyzej przeprowadzonego postepowa-
nia badawczego formuluje sie nastepujace wnioski:

— rynek ustug TSL (charakteryzowany zmienna — przychody z transportu i go-
spodarki magazynowej) jest wysoce skorelowany z dzialalnoscig prze-
myslowa, budowlana, handlowa (sita tej zaleznosci —0,96);

— dzialalno$¢ przemyslowa, budowlana, handlowa statystycznie istotnie deter-
minujg rynek ustug TSL (a = 40%).
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Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, iz nalezy odrzucic¢ teze z bledem 40%, ze
sytuacja gospodarcza w branzy przemystowej, budowlanej i handlowej nie
wplywa na rynek ustug TSL (przynajmniej w badanym obszarze aktywnosci
transportowej i gospodarki magazynowej), co jest rownoznaczne z tym, ze jesli
stwierdzi sie wystepowanie kryzysu w tych branzach, to nalezy odrzuci¢ hipo-
teze o braku tego kryzysu w sferze TSL z mozliwoscig popelnienia btedu odrzu-
cenia tej hipotezy w 40 przypadkach na 100.
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SUMMARY

Open markets and their parts as for example the TFL submarkets are heavily depend-
ent on different events, often of global character, including world economic crisis. Re-
searches on this subject are usually focused on special aspect due to short time passed
what makes the question on what influence has the crisis caused on the TFL market still
actual. Presented article tackles also with this problem but with usage of econometric
model. Thus dependent and independent variables are identified and based on the re-
sults of multiple regression the structure of the econometric model is proposed. The final
conclusion is that the thesis about the lack of influence of the crisis at the industrial, con-
struction and trade markets on TFL market should be thrown out with 40% error.
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ZARYS PROBLEMATYKI KSZTALTOWANIA WARTOSCI
W LOGISTYCE

1. Wprowadzenie

Artykut koncentruje sie na problematyce wartosci w logistyce. W literaturze
przedmiotu spotyka sie wiele préb definiowania istoty wartosci. Kategoria war-
todci stanowi podstawowa kategorie aksjologiczng, stanowi réwniez jedng
z podstawowych kategorii ekonomicznych. Teoria wartoéci daje mozliwos¢
postrzegania i rozpatrywania tej kategorii w wielu aspektach, miedzy innymi
w aspekcie teoretycznym — zwigzanym z analizq natury wartosci, poszukiwa-
niem Zrédel powstawania wartosci; w aspekcie systematyzujacym i postulatyw-
nym — zwigzanym z klasyfikacja wartosci, jej hierarchizacja. Wiele opracowan
zwiazanych z problematyka wartodci w logistyce dotyczy mechanizméw two-
rzenia wartosci. Tymczasem wydaje sig, iz aspekt systematyzujacy i postulatyw-
ny jest réwnie istotny. W artykule zaprezentowano wybrane poglady zwigzane
z istota wartodci, wartosci logistycznej, dokonano réwniez préby prezentacji
wybranych sposobéw porzadkowania wartosci w logistyce.

2. Wielowymiarowos$¢ pojecia wartosci

Wartos¢ stanowi jedng z podstawowych kategorii nie tylko w obszarze eko-
nomii, ale réwniez w sferze wielu innych dziedzin nauki. Zrozumienie istoty
wartosci, jej zrédel i mechanizméw powstawania jest warunkiem wlasciwego
i pelnego postrzegania tej kategorii w obszarze poszczegélnych dyscyplin na-
uki, w tym réwniez logistyki.
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Studia literatury przedmiotu pozwalaja stwierdzi¢, iz jak dotad nie wypraco-
wano jednej powszechnie przyjetej definicji wartosci. Proby okreélenia istoty
,wartoéci” dokonuje sie zazwyczaj w trzech wymiarach znaczeniowych, tj. jako:
a) dobra, czyli wszystkiego, co jest cenne i moze stanowic cel dazen ludzkich;
b) odpowiedzi na potrzebe (co pozwala czlowiekowi przetrwaé, zy¢, rozwijac

sie i doskonali¢);

c) idei og6lnej majacej donioste znaczenie dla czlowieka i spoleczefistwa'.

Wartos¢ stanowi podstawowq kategorie aksjologiczna. Aksjologia (z greckie-

go axios — godny, cenny; logos — nauka, teoria) jako dziedzina wiedzy filozoficz-
nej o wartos$ciach, czesto okreslana mianem filozofii wartosci lub teorig wartosci,
za podstawowy obszar badawczy przyjmuje problematyke warto$ciowania’.
Owa ogolna teoria wartosci analizuje samo pojecie wartosci oraz podstawy sy-
stem6éw normatywnych. Rozwazania aksjologii idg w kierunku badania natury
wartosci, ich podstaw matafizycznych oraz kryteriow wartoéciowania. W naj-
ogolniejszym ujeciu aksjologia bada zagadnienia wspodlne dla calego zakresu
przedmiotéw ocenianych dodatnio lub ujemnie. Osiagniete w niej wyniki,
zwlaszcza o zwigzkach miedzy warto$ciami i rzeczywisto$cia, warto$ciami i po-
znaniem oraz warto$ciami i dzialaniem, stuzg innym dyscyplinom nauki; szcze-
gdlnie etyce, ekonomii, socjologii, naukom politycznym, itd.* Ogélna teoria war-
toéci podejmuje szerokie rozwazania uje¢ wartosci w aspektach’:

1) teoretycznym:

— analiza natury wartosci (tego, co cenne, dobre), a wiec zagadnieniem,
czym jest warto$¢, jaki jest jej charakter (subiektywny, obiektywny, absolut-
ny, wzgledny itp.);

— dociekaniem Zrédel i mechanizméw powstawania wartosci;

2) systematyzujacym i postulatywnym:

— podstawami i kryteriami warto$ciowania;

— klasyfikacjq wartosci (np. wyodrebnianiem wartosci autotetlicznych (jako
celéw samych w sobie) i stuzacych do ich realizacji wartosci instrumental-
nych;

— budowaniem ich hierarchii i ustalaniem, co stanowi warto$¢ najwyzsza
(tzw. summum bonum);

— ich statusem ontologicznym, relacjami z innymi bytami, sposobami ich po-
znawania i realizowania;

3) socjologicznym i teoretyczno-kulturowym:

M. Golaszewska: Fascynacja ztem. Eseje z teorii wartosci. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa —
Krakow 1994, s. 55.

Zob.: S.L. Hart: Axiology — theory of values. Philosophy and Phenomenological Research. Vol. 32, No. 1
(Sep., 1971), s. 29.

3 M. Bunge: Treatise on Basic Philosophy. T. VIIL: Ethics: The Good and the Right, s. 61-62.

Zob.: Haslo aksjologia [w:] Wikipedia. Wolna encyklopedia.
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- badaniem spolecznego funkcjonowania wartosci w danej epoce historycz-

nej, zbiorowosci spolecznej i kulturze.

Aksjologia szczeg6lowa natomiast uprawiana jest w ramach poszczegdlnych
dyscyplin nauki i zajmuje si¢ wartosciami okreélonego rodzaju, jak moralne,
etyczne, estetyczne, ekonomiczne, religijne, itd.”

Odwolujac sie do rozwazan na temat istoty wartosci w aspekcie teoretycz-
nym, ontologicznie (egzystencjalnie) wskazuje sie na chwiejny status wartosci;
traktowane moga by¢ jako wytwoér czlowieka lub istniejace niezaleznie od
czlowieka, ,obiektywnie”. Za warto$¢ uznany moze by¢ akt swiadomosci, pro-
ces czy czynno$¢ psychiczna®. Wartosci mogg by¢ ujmowane réwniez jako rze-
czy, przedmioty realne przy pewnym rozumieniu warto$ci, mianowicie jako od-
powiedzi na potrzeby. Wartoscig jest, przykladowo, ustuga transportowa, jako
odpowiedZ na potrzebe przemieszczania sie, wartoScig jest magazynowanie,
jako odpowiedz na potrzebe niwelowania r6znic w popycie i podazy itd.

Wydaje sig, iz szczegllnie istotnym aspektem rozwazan o wartoSciach
(zwlaszcza w kontekscie potrzeb i mozliwosci prowadzenia tego typu rozwazan
w obszarze logistyki) jest ujecie systematyzujaco-postulatywne. Podejicie takie
daje mozliwos¢ podjecia proby uporzadkowania wartosci i ewentualnie stru-
kturalizacji ich w okreSlony system. Stosowne schematy hierarchizacji wartosci
funkcjonuja juz w wielu dyscyplinach nauki na przyklad w naukach humani-
stycznych, logice lub matematyce. W kontekscie niniejszego opracowania stoso-
wnym wydaje sie pytanie, na ile mozna zaadaptowaé owe schematy w logistyce
(oczywiscie przy zastosowaniu zasady nie naruszania ich wlasnego modus exi-
stendi) i czy w ogole jest to zasadne. Wydaje sig, iz jest to zagadnienie otwarte.
Przykladem schematu porzadkujacego moze by¢ ,szachownica wartosci” z wy-
korzystaniem zasady polaryzacji: wartosci pozytywnych oraz wartosci negatyw-
nych. W rozwinietej formie schemat systemu wartosci wykorzystywaé moze
matryce mozliwosci zgodnie z zasadami teorii gier. Inng propozycja budowy
zhierarchizowanego ukladu wartosci z pewnoscia moze by¢ ,drabina wartosci”.
W pewnym ujeciu moze to by¢ ,piramida” aksjologiczna — gdy mamy na uwa-
dze zasade, iz istnieje jedna, jedyna warto$¢ najwyzsza (ewentualnie nadrzed-
na) oraz rozgalezienie niejako przestrzenne rownorzednych wartosci réznych
co do jakosci i tresci, jednakowych jednak co do elementéw konstytuujacych
owa hierarchie. Poszukiwanie sposobéw i mozliwosci podstaw kryteriéw warto-
Sciowania, klasyfikacji wartosci i ich hierarchizacji prowadzi do pytania, czy moz-
liwe jest stworzenie jednego uniwersalnego, bezwzglednego, zhierarchizo-

Podana charakterystyka aksjologii wskazuje, Ze nie jest ona dyscyplina metodologicznie jedno-
rodna. Korzysta, jak to juz zaznaczono, z innych dziedzin filozoficznych, np.: metafizyki, episte-
mologii, metaetyki, teorii dzialania, oraz pozafilozoficznych, np. psychologii, ekonomii, socjologii.
Por. Z. Hajduk: Nauka a wartosci. Aksjologia nauki. Towarzystwo Naukowe KUL, Lublin 2008, s. 10 i
dalsze. Por. réwniez: . Wolenski: Aksjologia i metodologia. PWN, Warszawa, s. 73-78.

® M. Golaszewska: op. cit.
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wanego ukladu wartosci, czy tez niezbedny jest w tym wzgledzie pluralizm
ukladow.

3. Wartos¢ jako kategoria ekonomiczna

Wartos¢ jako kategoria ekonomiczna jest identyfikowana od bardzo dawna,
cho¢ sposéb jej postrzegania ewoluowal i rozwijal sie wraz z rozwojem mysli
ekonomicznej’. Wartos¢ w sferze ekonomicznej poczatkowo miata znaczenie
wymierne i obiektywne. Od samego poczatku identyfikowania pojecia wartosci
w ekonomii nadawano jej charakter kategorii ,policzalnej”. Stad tez w wieku
XVI i XVII wartoé¢ utozsamiano z okreslona wielkoScig pieniezna (cena). War-
tos¢ odzwierciedlala zdolno$¢ danego towaru do wymiany na inny. Klasycy teo-
rii ekonomii, m.in. D. Ricardo zaktadali, ze jedynym czynnikiem wartosciotwoér-
czym towaru jest praca, natomiast pozostate czynniki (kapital, ziemia) stwarzaja
jedynie okreslone warunki sprzyjajace tworzeniu wartoéci przez prace.
W zalozeniach K. Marksa, warto$¢ towaru okresla tzw. spolecznie niezbedny
naklad pracy, mierzony czasem pracy. Spolecznie niezbedny czas pracy to czas
niezbedny na wytworzenie danego towaru w przecietnych technicznych
i spolecznych warunkach produkcji. Zatem wszystkie towary i uslugi wyma-
gajace takich samych spotecznie niezbednych nakladéw pracy, maja jednakowsq
warto$¢. Wraz z ewoluowaniem mysli ekonomicznej wartoé¢ w ekonomii zacze-
to postrzegac jako co$ subiektywnego, zaleznego od indywidualnego osadu da-
nej osoby. Punktem wyjscia takiego pojmowania wartosci jest zalozenie, Ze ce-
lem gospodarowania jest zaspokojenie potrzeb. Zdolnos¢ débr (ustug) do zaspo-
kajania ludzkich potrzeb decyduje o ich uzytecznosci. R6zna (subiektywna)
uzyteczno$¢ dobr i uslug oraz ich ograniczono$¢, decyduje o ich wartodci.
Wspdlczesnie wskazuje sie na cztery podstawowe rodzaje uzytecznosci: formy,
rozumianej jako warto$¢ dodana w procesie produkgji, miejsca oraz czasu®, wy-
nikajacej z faktu znajdowania si¢ danego dobra w okreSlonym, pozagdanym miej-
scu i czasie oraz posiadania, przejawiajacej sie w potrzebie nabycia danego do-
bra lub ustugi’. Réznica w wartosciowaniu débr przez réznych ludzi jest wiec
podstawa i przyczyna wymiany. To z kolei implikuje powstanie i mozliwo$¢ wy-
réznienia dwéch rodzajow wartosci: wymiennej i uzytkowej. Subiektywna in-
terpretacja zasad ustalania cen na rynku dala podstawy neoklasycznym
pogladom na istote wartosci, w ktérych za czynnik tworzacy warto$¢ uznaje sie

Przeglad pojecia wartosci, ze wzgledu na charakter interdyscyplinarny prezentowany jest w wie-
lu opracowaniach. Stosunkowo szeroki przeglad pojecia ,wartos¢” w ekonomii jest zawarty np.
w M. Blaug: Teoria ekonomii. Ujecie retrospektywne. Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2000.
Wiasnie tym rodzajom uzytecznosci przypisuje sie najczesciej charakter logistycznych uzyteczno-
Sci.

9 Zob.]J. Coyle, EJ. Bardi, C.J. Langley: Zarzqdzanie logistyczne. PWE, Warszawa 2002, s. 56 i dalsze.
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uzytecznos¢ kraficowq i przyjmuje za podstawe wartosci nie koszty przeciet-
ne, a koszty kraficowe". Subiektywny charakter postrzegania wartoéci uzytko-
wej, charakterystyczny jest zwlaszcza dla réznego rodzaju ustug np. uslugi
transportowej, turystycznej, logistycznej. Takie ujecie i poglad na istote wartosci
w obszarze logistyki akcentuje dwa podstawowe rodzaje uzytecznosci: miejsca
oraz czasu. Czesto réwniez w kontekscie analizowania problematyki wartosci w
logistyce wskazuje sie na wartos$¢ i zwigzany z nig rodzaj uzytecznosci formy:.
Wowczas mowi sie o wartosci dodanej w logistyce. Podsumowujac probe ujecia
wartosci w znaczeniu ekonomicznym, nalezy stwierdzi¢, iz warto$¢ odzwiercie-
dla okreslony poziom nakladéw koniecznych do wytworzenia débr lub ustug,
decydujac tym samym o ich cenie. Podstawa dzialalnosci logistycznej jest reali-
zowanie szeregu procesdw (w wymiarze regulacyjnym, jak réwniez realnym).
Kazdy z tych proceséw jest zwiazany z ponoszeniem nakladéw. Wynik realizacji
tych proceséw stanowi wartoé¢ uzytkowa dla okreslonej grupy interesariuszy".

4. Wartos¢ w logistyce

Zaprezentowane dotychczas préby zdefiniowania istoty wartosci (cho¢ zda-
wkowe i wybidrcze, gldéwnie z uwagi na rozlegly obszar badawczy jaki stanowi
teoria wartosci) wskazuja, iz préby formulowania podstaw aksjologicznych logi-
styki traktujacych o systemie wartoéci, ale juz logistycznej lub wartosci w logi-
styce, sa jak najbardziej zasadne. Potwierdzaja to studia literatury przedmiotu,
gdzie problematyka wartosci zajmuje istotne miejsce.

Zazwyczaj warto$¢ w logistyce jest kojarzona z procesem tworzenia wartosci
M. Portera” i jego efektem — zyskiem”. W modelu taficucha wartosci Portera
identyfikuje si¢ okredlone typy dzialan (konkretnie dziewie¢ strumieni dziatan),
generujacych warto$¢ dodana. Wskazuje sie, ze wsrdd okreslonych grup aktyw-
nosci (m.in. wytwarzania, marketingu, zarzadzania czynnikiem ludzkim, ...)
dzialania logistyczne sa podstawa calego procesu generowania wartosci doda-
nej. Dzialania logistyczne dzieli sie na dwa typy dziatan, tzw. inbound logistics
(logistyke wewnetrzna) i outbound logistics (logistyke zewnetrzng). Pod pojeciem
logistyki wewnetrznej w modelu Portera rozumie sie czynnosci zwiazane
z przeptywem produktéw i informacji w fazie zaopatrzenia i produkgji. Logisty-
ka zewnetrzna natomiast, to dziatania zwigzane z fizyczng dystrybucja produk-
tu" (rys. 1.).

W wielu opracowaniach sugeruje sie, ze zasadnicza trescig i istota modelu
tworzenia wartosci Portera jest analiza struktury podmiotowej, a nastepnie moz-

2 MLE. Porter: Strategie konkurencji. PWN, Warszawa 1993, s. 62.

13 Zob. C. Mankowski: Synergia w logistyce. Wyd. UG, Gdarisk 2009, s. 62.

14 Zob.: K. Waraksa, A. Salek-Imifiska: Wspdlczesny aspekt wartosci logistycznej w przedsigbiorstwie,
http://mikro.univ.szczecin.pl/bp/17/19.pdf z dn. 20.02.10
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Infrastruktura firmy I \
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Dziatania podstawowe |

Rysunek 1. Eaiicuch wartosci

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: A. Kozminski, W. Piotrowski: Zarzgdzanie — teoria i pra-
ktyka. PWN, Warszawa 1995, s. 153.

liwos¢ przejscia na poziom proceséw i skladajacych sie na nie czynnosci. W kon-
statacji powyzszych wywodéw mozna doszukiwa¢ sie pewnych zwigzkéw
i préb hierarchizacji wartosci; najpierw w obszarze przyjetych ogélnych 9. aktyw-
noéci generujacych wartos¢ dodana, a nastepnie w odniesieniu do struktury
podmiotowej i procesowej. Uzytecznym narzedziem analizowania (hierarchizo-
wania) i ksztaltowania proceséw logistycznych w kontekscie tworzenia wartosci
jest model referencyjny lancucha dostaw SCOR. Zreszta narzedzie to posrednio
wykorzystane moze by¢ do analizy struktury podmiotowej, bowiem identyfika-
cja nieuzasadnionych proceséw i czynnosci jest czesto rownoznaczna z decyzjg
o eliminacji wykonujacych je ogniw". Model taficucha wartosci Portera, mimo
niezaprzeczalnych waloréw, nie definiuje jednak czym jest wartos¢ w logisty-
ce, a ukazuje tylko sposob, a wlasciwie taincuch aktywnosci, a w nich logistyke,
prowadzacych do uzyskania tej wartosci, upatrywanej ostatecznie w kategorii
zysku.

W opracowaniach ,dotykajacych” problematyki wartosci w logistyce wska-
zuje sie, iz ,aspekt aksjologiczny logistyki jako nauki bazuje przede wszystkim
na jej uzytecznosci. Jako dziedzina praktyczna raczej nie wchodzi w zakres ocen
moralnych czy estetycznych cho¢ maja tu oczywiscie zastosowanie generalne
zasady etyki w biznesie”"'. Wydaje sie, iz wiasnie takie ujecie, akcentujace aspekt
uzytecznosci w logistyce prezentuje H.Ch. Pfohl. Jego zdaniem istoty wartosci
w logistyce upatrywac nalezy w wynikajacych z wszelkiej dziatalnosci gospodar-
czej okreslonych korzysciach. Wartos¢ logistyki bezposrednio zwigzana jest

13 Por. J. Witkowski: Modelowanie procesu tworzenia wartosci w taricuchach dostaw. Zeszyty Naukowe
UG, Modelowanie procesow i systemdw logistycznych, cz. Ill. Wyd. UG, Gdansk 2004, s. 37-38.

14 . Dlugosz: Metodologia nauk jako kryterium naukowosci logistyki. Referat na konferencje ,Modelowa-
nie proceséw i systeméw logistycznych”, Sopot 2010, w druku.
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Rysunek 2. Zwiazek wartosci logistyki z korzy$ciami wynikajacymi z miejsca, czasu i in-
formacji

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: H.Ch. Pfohl: op. cit., s. 21.

z korzysciami wynikajacymi z miejsca i czasu, posrednio za$ z korzysciami wy-
nikajacymi z informacji” (rys. 2.).

Istotne wydaje sie réwniez przytoczenie rozwazan dotyczacych zaleznosci
miedzy przydatnoscia, dyspozycyjnoscia a wartoscig uzytkowq towaru i umiej-
scowienia w tych zaleznoéciach dzialan logistycznych'. Gléwna teza tego obsza-
ru zaleznoéci jest stwierdzenie, ze towar (dobro) posiada dopiero wtedy wartoéc¢
uzytkowa, jezeli nadaje sie on nie tylko do zaspokojenia potrzeby, ale istnieje
jego pelna dyspozycyjnosé. Przydatnosc towaru ksztalttowana jest w sferze jego
projekgji, technologii wytwarzania, badan rynkowych itd. Natomiast dyspozy-
cyjnosé to przede wszystkim obszar i domena dzialan logistycznych. Warto
zwrdécié¢ przy tym uwage przynajmniej na dwojakiego rodzaju dyspozycyjnosc:
faktyczng oraz prawna. Osiagniecie celu, czyli wartodci uzytkowej jest mozliwe
do osiagniecia zarowno przy pelnej (faktycznej) dyspozycyjnosci, jak i przy
pelnej przydatnosci (rys. 3.).

Istnieje faktyczna dyspozycyjnosé |Nie istnieje faktyczna dyspozycyjnosé

5 H.Ch. Pfohl: Systemy logistyczne. Biblioteka Logistyka. Poznan, 1998, s. 21-23.
16 Tamze, s. 21-23.
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Istnieje prawna dyspozycyjnosc Wartos¢ uzytkowa Przyrzeczona warto$¢ uzytkowa

Nie inieje prawna dyspozycyjnosc¢ Przydatnos¢ Przydatno$¢

Rysunek 3. Dyspozycyjnosc jako wlasciwosé tworzaca wartos¢ uzytkowa
Zrédto: H.Ch. Pfohl: op. cit., s. 23.

Zgola odmienne spojrzenie na problematyke wartosci wystepuje w definicji
wartosci logistycznej M. Rutnera i C.J. Langley, Jr. Wedlug tych autoréw ,warto-
Scia logistyki jest zaspokojenie potrzeb obslugowych klienta droga minimalizacji
kosztéw tancucha dostaw i maksymalizacji zyskéw jego uczestnikéw”". Obok
zysku mozna wyszczeg6lni¢ takze kategorie kosztow, w minimalizacji ktérych
dostrzega sie wartosci, a takze kategorie zaspokajania potrzeb klientéw. Jeszcze
bardziej dotychczasowe rozumienie wartosci logistycznej poszerzaja proby
sprecyzowania tego pojecia (logistics value) podjete przez osrodki naukowe Sta-
néw Zjednoczonych, realizujace badania wsréd 400 menadzeréw przedsie-
biorstw reprezentujacych 17 réznych branz. Celem przeprowadzonych badan
bylo znalezienie odpowiedzi na pytania: czy funkcjonuje w przedsiebiorstwach
definicja wartosci logistycznej, jak jest najczesciej okreslana i w jaki sposéb mie-
rzona? Sposréd badanych respondentéw 54% odpowiedzialo, ze ich przedsie-
biorstwo nie precyzuje definicji wartosci logistycznej, 30% badanych stosuje po-
toczna, nieformalna definicje wartosci logistycznej, natomiast 16% potwierdzito
posiadanie formalnie opracowanej definicji wartosci logistycznej. Uogoélniajac,
100 przedsiebiorstw na 392 badane, posiadalo mniej lub bardziej sformalizo-
wana definicje wartosci logistycznej. Najczesciej przytaczane, uogélnione defi-
nicje wartosci logistycznej to:

1) ,wprowadzenie wiasciwego produktu po wlasciwej cenie, we wlasciwym
czasie i miejscu”;

2) ,poprawa uzytecznoéci miejsca i czasu, redukcja kosztéw, poprawa wizerun-
ku produktu”;

3) ,dostarczanie do klienta catego zaméwienia w okreslonym czasie”.

Wiele przytaczanych definicji wartosci logistycznej, zaréwno przez literature
przedmiotu, jak i sfere biznesu jest bliskoznacznych pojeciu logistycznej obstugi
Klienta (logistics customer service), na przykiad:

1) warto$¢ logistyczna to ,dostarczanie konsumentom tego, czego oczekujq”,
2) warto$¢ logistyczna to ,wzbudzanie w kliencie przekonania, zainteresowa-
nia, wiedzy i popularnosci produktu”.

Spostrzezenie takie i rozumienie istoty wartoéci logistycznej przez pryzmat
logistycznej obslugi klienta wydaje sie dos¢ trafne, zwlaszcza w kontekscie isto-
ty wartosci ekonomicznej, a konkretnie wartosci uzytkowej. W tym przypadku

7 S.M. Rutner, CJ. Langley, Jr.: Logistics value: definitions, process and measurement. The international
Journal of Logistics Management. 2000, nr 2, vol. 11, s. 78.
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owa korzyscia i wartoscia (cho¢ cechujaca sie w pewnych uwarunkowaniach
duza doza subiektywizmu) jest z pewnoscig obsluga logistyczna zrealizowana
zgodnie z wymogami klienta, (okreslonymi parametrami obstugi logistycznej —
elementami logistycznej obstugi klienta).

W trakcie przytoczonego badania waznym i powtarzajacym sie spostrzeze-
niem bylo utozsamienie lub bliskoznaczno$¢ pojecia wartosci logistycznej z po-
jeciem jakosci. Przykladowe definicje wartosci logistycznej formutowane w ta-
kim kontekscie to:

1) ,wartos¢ jest kombinacja jakosci, ceny, ustug dostarczonych konsumentowi —
dostarczenie tego czego chce i kiedy chce”;
2) ,warto$¢ rowna sie jakosci produktu lub ustugi po umiarkowanej cenie i zyskowi.

Podejmujac probe ustosunkowania si¢ do powyzszych pogladéw na temat
istoty wartosci w logistyce, nalezy stwierdzi¢, iz kategoria wartosci w logistyce
(wartosci logistycznej) nie jest jednoznacznie postrzegana. Najczesciej proby
okreslenia istoty wartoéci w logistyce koncentruja si¢ wokot jednego, np. zysku,
czy nawet kilku aspektow lub wlasciwosci logistyki (koszty, dyspozycyjnosé
débr, zaspokajanie potrzeb klienta w sferze obstugi logistycznej itp.). Wydaje sie,
iz istoty wartosci logistycznej mozna upatrywac w okreslonym zbiorze pozada-
nych gléwnie przez klienta, ale takze przez oferenta, wlasciwie skonfigurowa-
nych cech i wlasciwosci zwiazanych z obstuga logistyczna. Takie ujecie odno-
siloby sie jednak tylko do samego efektu/produktu uslugi logistycznej. W litera-
turze przedmiotu znane sa poglady ,[...] przenoszace akcent z efektu na calg lo-
gistyke w sensie systemu. W takim ujeciu wartoé¢ logistyczna réwnoznaczna
bylaby z calym systemem logistycznym w tym réwniez jego czedciami i ich
wlasciwosciami”. Mozna by powiedzieé, ze wartoécig logistyczna bytaby
sama/cala logistyka, zachowujac przy tym poprawnos$¢ metodologiczna i logike
takiego stwierdzenia. W teorii warto$ci bowiem wyrdznia sie tzw. wartosci
»aksjologiczne”; wsrdd wartosci istniejq takie, ktére niejako sa podwoéjnie warto-
$ciami: ex natura oraz in specie”. Kazda wartos¢ jest przedmiotem nauki o warto-
§ciach, niektdre z nich za$ w sposdb szczegdlny oddaja istote ,wartosciowosci”.
By¢ moze wlasnie do tej grupy wartosci nalezy réwniez wartoé¢ logistyczna.
W kontekscie takiego rozumienia istoty wartosci logistycznej wlasciwe wydaje
sie utozsamianie jej z wartosciag systemu wsparcia logistycznego realizujacego
proces logistyczny zaspakajajacy okreslone potrzeby klienta”. Tak ujeta warto$é
logistyczna mogtaby podlega¢ hierarchizacji. Wspomagajac sie terminologia filo-
zoficzng owe summum bonum — warto$¢ nadrzedng stanowilby wlasnie system
logistyczny (system wsparcia logistycznego). Teoretycznie wydaje sie zasadna
i mozliwa do przeprowadzenia hierarchizacja dalsza, prowadzaca do wskazania

18 Zob. C. Mankowski: Synergia w logistyce. Wyd. UG, Gdarisk 2009.
19 Zob. M. Golaszewska: op. cit., s. 249.
20 Por. M. Chaberek: Makro- i mikrockonomiczne aspekty wsparcia logistycznego. Wyd. UG, Gdansk 2005.
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na przyklad, ktéry element systemu logistycznego jest jego bardziej lub mniej
wartosciowym elementem, itd.

Réwnie istotny, jak teoretyczny i praktyczny aspekt rozwazan nad wartoscig
w logistyce, wydaje sie aspekt systematyzujacy i postulatywny. Wydaje sie, iz
ten obszar rozwazan powinien dotyczy¢ w szczegdlnosci podstaw i kryteriow
warto$ciowania, klasyfikacji wartosci logistycznych, budowania hierarchii w lo-
gistyce, proby okreslenia tego, co stanowi wartosci nadrzedne w logistyce. O ile
aksjologia stanowi nierozlaczny element w rozwiazywaniu kazdego problemu
naukowo-badawczego”, o tyle w obszarze problematyki wartosci w logistyce
budowa swoistego systemu kategorii aksjologicznych wydaje sie by¢ zadaniem
pierwszoplanowym. Gros opracowan z dziedziny logistyki dokonuje takiej
aksjomatyzacji. Rezultatem prowadzonych wartosciowan poje¢ logistyki i pojec
pochodnych (aksjomatyzacji logistyki) sa definicje i propozycje ich rozumienia,
krytyka istniejacych pojec i podejs¢, klasyfikacji, powiazan, hierarchii prioryte-
tow, kryteriow decyzyjnych. Zdaniem autora problem ten czesto traktowany
jest w spos6b pobiezny, a sposoby porzadkowania wartosci nie odnosza sie do
utrwalonych i przyjetych w nauce koncepcji. Oczywiscie pewnym wytlumacze-
niem takiego stanu rzeczy mogloby by¢ podejécie okreslane mianem amorfizmu
aksjologicznego. W ramach tego podejscia wszelkie narzucanie schematéw
w dziedzinie aksjologii oznacza jednoczesnie petryfikacje, usztywnienie tego, co
moze funkcjonowacé jedynie na zasadzie catkowitej swobody. Nie mozna zesta-
wia¢, wlacza¢ w te sama caloé¢ systemowa, okreslonego rodzaju wartosci np.
wartoéci poznawczych z warto$ciami etycznymi, wartosci ekonomicznych z war-
tosciami moralnymi. Czynigc to, dokonuje sie swego rodzaju ,gwaltu na warto-
§ciach”, chyba ze czyni sie to $wiadomie, w ramach okreslonego sposobu
porzadkowania wartosci, okreslonego podejscia, jakim jest wlasnie amorfizm
aksjologiczny.

Kontynuujac watek mysli zwigzanych z mozliwoscia i sposobami porzadko-
wania wartosci (wartosci logistycznych), sugestii mozna poddaé tzw. dyspersje
wartosci. Modelem tego ukladu jest r6wnomierny rozrzut (na plaszczyznie lub
w przestrzeni tréjwymiarowej) elementéw jednorodnych. Prébujac zaadapto-
waé ten model porzadkowania wartosci dla potrzeb logistyki, wydaje sie, ze
owymi jednorodnymi elementami, swoistymi warto$ciami logistycznymi, moga
by¢ miedzy innymi: proces logistyczny, system logistyczny, tendencje integracyj-
ne, koordynacja, synergia. Wskazanie i przyjecie wlasnie tych ,elementéw”, za-
gadnien logistycznych, z pewnoscia moze by¢ wysoce dyskusyjne i kontrower-

2L Przy konstruowaniu podstaw danej nauki nie mozemy sie obejs¢ bez aksjologii, gdyz w toku po-

stepowania badawczego przeprowadza sie¢ réznego rodzaju klasyfikacje i hierarchizacje pojec
i kategorii, przyjmuje si¢ jedne, a odrzuca (obala) inne zaloZenia, kryteria, hipotezy, koncepcje
i paradygmaty, slowem — ustawicznie dokonuje sie jakich§ wartosciowan, ocen i wyboréw” —
L. Krzyzanowski: Podstawy nauki zarzqdzania. PWN, Warszawa 1985, s. 96.
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syjne, moze wzbudzi¢ pytania, dlaczego te, a nie inne, wedlug jakich kryteriow
zostaly przyjete, itp.? Odpowiedz tkwi w samej istocie modelu dyspersyjnego
wartosci; nie przesadza on jeszcze o jakim$ porzadku czy systemie, stanowié
moze jedynie pewien zaczatek struktury (rys. 4.).

Owe elementy sa umiejscowione w okreslonej przestrzeni (antroposferze)

integracja

proces

system

synergia

koordynacja

Rysunek 4. Dyspersyjny model wartosci logistycznych

7rédlo: Opracowanie wlasne.

i znane jest ich wzajemne polozenie. W dyspersyjnej koncepcji wartosci nie wy-
stepuje moment hierarchii: kazda warto$¢ pelni okreélona funkcje w przyjetej
przestrzeni. W koncepcji tej wydaje sie istotne to, iz poszczegélne wartosci nie
sa ,0samotnione”, nie wystepuja jako pojedyncze, lecz wypelniaja wspdlnie
jaka$ przestrzen. Nie jest tak np., ze jedynie summum bonum, jedyna okreslona
warto$¢ ma decydujace znaczenie, inne za$ wartosci stanowia tylko tto dla funk-
cjonowania tamtej nadrzednej, jedynie liczacej sie wartosci. Dyspersyjna posta-
wa aksjologiczna prowadzi¢ jednak czesto moze do negatywnych skutkéw. Wy-
maga bowiem uznania ,réownowartosciowosci wartosci”, co wiaze sie z postawq
indyferentyzmu, obojetnosci aksjologicznej, a w konsekwencji prze$wiadczeniu
o niepoznawalnosci istoty wartosci (logistycznej)?

Kolejnym sposobem porzadkowania wartosci, z pewnoscia mozliwym do
zaadaptowania tego sposobu do porzadkowania wartosci logistycznych, sa tzw.
systemy zorientowane zewnetrznie. W ramach tego sposobu porzadkowania
wartoSci wyrdznia sie: wartosci ontologiczne, wartosci epistemologiczne, warto-
Sci aksjologiczne. Wartosci ontologiczne dotycza tego, co jest ontycznie najmoc-
niej osadzone u podstaw bytowych i one stanowig warunek konieczny (conditio
sine qua non) istnienia antroposfery, a zarazem istnienia wartosci w ogole. W lite-
raturze dotyczacej problematyki logistycznej, wskazuje sie, iz takimi wartoscia-
mi ontycznie ksztattujgcymi wszelkie wartosci logistyczne, sa: proces, zdarzenie,
relacja”. Wartosci epistemologiczne jako wartosci logistyczne nie wymagaja sze-
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rszej analizy. Przynalezg tu wszelkie wartosci poznawcze, samo poznanie tra-
ktowane jest jako wartos¢, a z tym procesem w obszarze logistyki caly czas
mamy do czynienia. Wartosci aksjologiczne, do grupy ktérych najczesciej zali-
cza sie wartosci etyczne, ideologiczne, estetyczne, to takie wartosci, ktore mozna
by okresli¢ ,wartosciami podwdjnie wartosciowymi”. Kazda wartos¢ jest przed-
miotem nauki o wartosciach, niektére z nich zas§ w sposéb szczegdlny oddaja
istote ,wartoSciowosci”. W niniejszym opracowaniu padlo juz stwierdzenie, ze
by¢ moze cala logistyka, caly system logistyczny, traktowany moze by¢ jako war-
tos¢, wobec powyzszego mdéwiac o wartosciach w logistyce, wskazuje si¢ jedno-
cze$nie wartosci w wartosciach — ,wartosci podwdjne”. Wskazano réwniez, iz
w aspekcie aksjologicznym logistyki maja zastosowanie gléwnie aspekty ekono-
miczne, ale réwniez zasady etyki, a by¢ moze réwniez oceny moralne czy nawet
estetyczne?

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, iz logistyka jako sfera ekonomizacji proce-
sow gospodarczych zwigzanych z przeptywami wszelkich zasobéw pozostaje
w $cislej korelacji z wartoscia. Kategoria wartosci nie jest jednoznacznie okreéla-
na. Istnieje wiele pogladéw na rodzaje wartosci, jej wlasciwosci i nature. Postrze-
ganie wartosci jako jednej z podstawowych kategorii ekonomicznych poddaje
sugestii mozliwo$¢ rozpatrywania tej kategorii w logistyce gtéwnie z perspekty-
wy uzytecznosci, ale rownie istotny jest aspekt postrzegania tej kategorii jako
wartosci dodanej czy wartoéci wymiennej.
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SUMMARY

Most logistics professionals and academics agree that logistics as an essential function
within economy and business is creating category of the value. Furthermore there has
been a trend over the last few years to consider logistics as a process that creates value.
While the terms value and value added have experienced popular usage, they are nei-
ther clearly defined nor accurately measured. A primary goal of this article is to clarify
definitions and nature of the value, in the context of how value is created by logistics.
The article also focuses on the importance of analysis of the value creation process with
usages of some tools like Porter’s analytical models and others. A second goal of this arti-
cle is to presented hierarchy models of the logistics value.
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MODEL MAKSYMALNEGO PRZEPLYWU
JAKO NARZEDZIE OPTYMALIZAC]I
WYBRANYCH PROCESOW LOGISTYCZNYCH W MIESCIE

1. Wprowadzenie

Nowym, dynamicznie rozwijajgcym si¢ obszarem zainteresowan logistyki,
ktéra we wspoélczesnym rozumieniu dotyczy kazdej celowo zorganizowanej
dzialalnosci czlowieka, stalo sie miasto — organizacja specyficzna i bardzo ztozo-
na. Do jej najistotniejszych elementéw nalezy ludnoé¢, dla ktérej miasto stanowi
§rodowisko zycia zaréwno w aspekcie rodzinnym, jak i zawodowym. Stad tez
wsérdd najwazniejszych funkgji petnionych przez miasto wyrdznic nalezy funk-
¢je: handlowe, komunikacyjne, przemystowe, ustugowe (turystyczne, uzdrowis-
kowe, kultu religijnego, nauki i o$wiaty itp.) oraz polityczne i obronne'. Aby
mogly by¢ one skutecznie realizowane, niezbedne sg dzialania majace na celu
ich wspieranie w zakresie zapewnienia w maksymalnie korzystny i efektywny
sposob wiasciwych zasobéw, we wlasciwym miejscu i czasie, we wlasciwej iloci
i jakosci. Sa to klasyczne cele logistyki.

Powyzsze przestanki daly podstawe do wyodrebnienia logistyki miejskiej,
definiowanej jako poddziedzina logistyki, ktéra bada zjawiska i procesy deter-
minujace przeplyw zasobéw oraz dostarcza odpowiednie metody i instrumenty
ksztaltowania tego przeptywu w systemach miejskich’. Podobne rozumienie lo-
gistyki miejskiej znalez¢ mozna w definicji Council of Logistics Management,

L A. Gojlik: Miasto jako system wymagajgcy wsparcia logistycznego [w:] Modelowanie proceséw i systemdw
logistycznych, cz. 111. Praca zbiorowa pod red. M. Chaberka i C. Mankowskiego, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2004, s. 231.

Por.: M. Sottysik: Teoretyczno-metodologiczne problemy wspdlczesnej logistyki [w:] ,Gospodarka mate-
rialowa i logistyka” nr 11/2001, s. 17; M. Szymczak: Logistyka miejska. Wydawnictwo Akademii Eko-
nomicznej w Poznaniu, Poznan 2008, s. 28.
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gdzie okreslono ja jako proces planowania, realizowania i kontrolowania
przeplywoéw skierowanych do miasta, przechodzacych przez miasto lub z niego
wychodzacych w celu zaspokojenia potrzeb aglomeracji miejskiej w kazdej
z realizowanych przez nig funkcji'.

Jednym z najbardziej istotnych probleméw decyzyjnych, przed ktérymi staje
logistyka miejska, sa problemy zwigzane z niewydolnoscia komunikacyjng do-
tyczaca coraz to wiekszej grupy mieszkancéw miast. Wsréd probleméw transpor-
towych na plan pierwszy wysuwa sie kwestia wystepowania kongestii po-
wstajacej, gdy w tym samym miejscu i czasie pojawia sie wieksza liczba uzytkow-
nikéw niz przepustowos¢ ciagu komunikacyjnego. Kongestia moze wynikac
z tego, ze pewna cze$¢ sieci ma przepustowos$¢ mniejsza niz sasiednie, okresla
sie ja wowczas mianem kongestii typu: bottleneck. Innym rodzajem jest konge-
stia typu triggerneck, gdy zatory spowodowane waskimi gardiami utrudniajg
ruch nieprzeptywajacy przez dany odcinek’. Niezaleznie od typu stanowig one
powazng przeszkode funkcjonowania wspoélczesnych aglomeracji miejskich,
zwlaszcza w warunkach stalej rozbudowy ich infrastruktury oraz innych powo-
dow pociagajacych za sobg koniecznos¢ wylgczania pewnych odcinkéw drég
i wyznaczania objazdéw. Nie dziwi zatem fakt, Zze dzialania zwigzane z prébami
unikniecia kongestii stanowiag spore wyzwanie dla logistykéw w miescie.

Majac na uwadze powyzsze problemy, za cel niniejszego artykulu uznano
zaprezentowanie optymalizacyjnego modelu decyzyjnego, zwigzanego z ma-
ksymalizacja przeplywu z punktu poczatkowego do punktu docelowego, ktory,
w przekonaniu autora, moze by¢ uzyteczny przy rozwigzywaniu konkretnych
probleméw miasta.

2. Zalozenia metodologiczne modelu

W modelu maksymalnego przeplywu wystepuje jeden punkt poczatkowy
(wezel wejsciowy) oraz jeden punkt docelowy (wezel wyjsciowy). Celem jest
znalezienie maksymalnej wielkosci catkowitego przeplywu z punktu poczatko-
wego do punktu docelowego w jednostce czasu. Wielkoé¢ przeplywu na kaz-
dym odcinku tgczacym dwa punkty (wezly) jest ograniczona. Nie jest natomiast
okredlona pojemno$¢ poszczegdlnych punktéw. Jedynym ograniczeniem
zwigzanym z poszczegdlnymi punktami (z wyjatkiem wezla poczatkowego i konr-
cowego) jest rdwnanie bilansowe, moéwiace o tym, Ze suma elementéw
wplywajacych do wezla jest réwna sumie elementéw z niego wyplywajacych.

R.H. Ballou: Business Logistics / Supply Chain Management. Pearson Education, Upper Saddle River,
NJ, 2004, s. 4 [za:] M. Szymczak: Logistyka miejska. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Po-
znaniu, Poznan 2008, s. 26.

4 B. Tundys: Logistyka miejska. Wydawnictwo Difin, Warszawa 2008, s. 128-129.
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Wyjatek stanowig punkty poczatkowy i koncowy, w ktérych réznice te stanowia
o wartosci funkgeji celu.
Formalnie mozna wiec zapisa¢ model w postaci:

f — max

f,dlai=1
Yx,~Yx,=\-f dlai=n
j j 0, w innych przypadkach
OSxij Suy, dla i,je{1,2,...,n}
gdzie:
x,; — oznacza przeplyw na odcinku z punktu i do punktu j w jednostce czasu
u,; — oznacza maksymalng przepustowos¢ odcinka z punktu i do punktu j w jednostce
czasu

3. Przyklad wykorzystania modelu

Przedstawiony model maksymalnego przeplywu moze by¢ wykorzystany do
rozwigzania problemu decyzyjnego w przypadku koniecznosci wyznaczenia
objazdu. Schemat na rysunku 1. ilustruje hipotetyczna sytuacje, w ktérej zaist-
niata konieczno$¢ wyznaczenia objazdu z punktu 1 do punktu 6°. Liczby umie-
szczone nad odcinkami oznaczaja maksymalng mozliwa przepustowos¢ danej
trasy w jednostce czasu. Celem jest znalezienie sposobu objazdu, w ktérym
przeptyw z punktu 1 do punktu 6 bedzie mozliwie najwigkszy.

koniec

oczatek
D e objazdu

objazdu

Rysunek 1. Mozliwosci polaczen w sieci

Zrodio: Opracowanie wilasne na podstawie: G.D. Eppen, EJ. Gould, C.R Schmidt, J.H. Moore,
L.R. Weatherford: Management Science. Prentice Hall, Upper Saddle River, NJ, 1998, s. 248-249.

5 Por.: G.D. Eppen, FJ. Gould, C.P. Schmidt, ].H. Moore, L.R. Weatherford: Management Science.
Prentice Hall, Upper Saddle River, NJ, 1998, s. 248-249.
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Model ten mozna rozwigza¢ z wykorzystaniem narzedzia Solver programu
MS Excel. W tym celu nalezy stworzy¢ dwie tabele. Pierwsza z nich opisywaé
bedzie mozliwe przepustowosci poszczegdlnych tras, stanowigce potencjalne

przeplywy.

Tabela 1. Tabela maksymalnych przepustowos$ci na poszczegdlnych trasach

A B C D E F G
2 Przepustowos¢ od/do 1 2 3 4 5 6
3 1 0 4 6 0 0 0
4 2 0 0 0 6 2 0
5 3 0 3 0 0 4 0
6 4 0 0 0 0 0 6
7 5 0 0 0 1 0 2
8 6 0 0 0 0 0 0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: ibider.

W drugiej natomiast znajdowane bedzie optymalne rozwigzanie modelu.

Tabela 2. Tabela zmiennych decyzyjnych

A B (4 D E F G H
10 Przeptyw od/do 1 2 3 4 5 6 Razem od
1 1 0 0 0 0 0 0 0
12 2 0 0 0 0 0 0 0
13 3 0 0 0 0 0 0 0
14 4 0 0 0 0 0 0 0
15 5 0 0 0 0 0 0 0
16 6 0 0 0 0 0 0 0
17 Razem do 0 0 0 0 0 0
18 Razem od — razem do 0 0 0 0 0 0

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: ibiden.

Wnetrze tabeli (obszar B11 : G16) stanowig komodrki zmieniane (wyzerowane
w wyjéciowe]j postaci modelu). Komérki kolumny H sg suma odpowiednich
wierszy, oznaczaja wiec catkowity liczbe elementéw wyplywajacych z danego
punktu. Analogicznie komoérki wiersza 17 sa suma elementéw odpowiednich
kolumn, opisujac catkowita liczbe elementéw wplywajacych do danego punktu.
Z kolei komorki wiersza 18 zawierajg réznice odpowiednich komérek kolumny
H oraz odpowiadajacych im komoérek wiersza 17. Oznaczaja liczbe elementow,
ktére pozostajag w danym punkcie.

Po zdefiniowaniu tabel mozna przystapi¢ do ustawienia parametréw Solvera.
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Solver - Parametry

o]

$B$11:$G$16

$B411:4G416 <= $B§3:4G40
$B411:4G416 ==10
$CH1E4FEE =10

Rysunek 2. Parametry Solvera

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: ibidem.

Komorka celu w prezentowanym modelu bedzie komoérka H11. Zgodnie
z zalozeniami modelu wyraza ona postulat maksymalizacji catkowitego
przeplywu. Komorka celu musi by¢ wiec maksymalizowana. Jak wspomniano
weczesniej, komorki zmieniane to obszar B11 : G16. Pierwszy warunek ograni-
czajacy (B11:G16 <B3: G8) wynika z tego, ze przeplywy na poszczegélnych
trasach nie moga by¢ wieksze niz odpowiadajace im mozliwe przepustowosci.
Drugi warunek ograniczajacy (B11 : G16 = 0) wynika z warunkéw brzegowych
modelu, przeplywy realizowane na kazdej z tras nie moga by¢ liczbami ujemny-
mi. Ostatni warunek ograniczajacy okresla konieczno$¢ zachowania réwnania
bilansowego w kazdym z punktéw z wyjatkiem pierwszego i ostatniego. Po wy-
konaniu obliczen przez program uzyskiwane jest optymalne rozwigzanie przed-
stawione w tabeli 3.

Tabela 3. Tabela rozwigzania optymalnego

Razem od

Przeptyw od/do

1

2
3
4
5
6

0 o N o o o o &
o (W o |~ O e

Razem do

0 O O O o o o o =
o oo o o = o |~ N
o | |O o oo o |~ w
o o o = o o o O &
o W o o o w o | oo

|
[e)

Razem od — razem do

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: ibidern.
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Rysunek 3. Optymalne rozwiazanie modelu

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: ibiderm.

Na podstawie danych z tabeli rozwigzanie optymalne mozna przedstawic¢ w
formie grafu (rys. 3.), na ktérym liczby umieszczone nad odcinkami oznaczajq
optymalng wielko$¢ przeplywu na danej trasie w jednostce czasu.

Jak wspomniano, zaprezentowany powyzej przyklad przedstawia sytuacje
hipotetyczna, jednakze jej charakter, w przekonaniu autora, nie odbiega od rze-
czywistych logistycznych probleméw wspdlczesnych miast, a przede wszyst-
kich tych zwigzanych z transportem. Zdaniem autora wykorzystanie optymali-
zacyjnych modeli decyzyjnych, do ktérych nalezy model maksymalnego
przyplywu, zwlaszcza w dobie powszechnej dostepnosci narzedzi informatycz-
nych, stwarza szanse¢ na racjonalizacje proceséw logistycznych wspoélczesnych
miast.
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SUMMARY

Modern cities deal with several serious problems connected with their logistics. One
of them are traffic congestions. The article presents the maximum flow model and the
manner of its application. The article shows the hypothetical situation, in which there is
a necessity of traffic diversion determination. In author’s opinion the model might be
useful for solving of real logistic problems in the city.
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