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Streszczenie

Poszukiwanie kierunkow rozwoju logistyka w $rodowisku polskich teoretykow
1 praktykdw nie jest czgsto podejmowanym tematem badan, a jest on istotny z punktu
widzenia potrzeb badawczych mtodych naukowcéw, szczegdlnie tych ktorzy podejmujg
studia doktoranckie i staja przed dylematem wyboru tematu rozprawy doktorskiej zwigzanego
z logistyka. W ocenie autora okreslenie kierunkow rozwoju logistyki w Polsce i identyfikacja
ich determinant mozna uznac¢ za istotny cel badan.

Artykul przedstawia wyniki badan osiggniete w oparciu o podej$cie systemowe do
logistyki, przy czym wykorzystano model ideograficzny jako podstawe do przeprowadzenia
analizy 1 oceny zjawisk, a w konsekwencji do sprecyzowania kierunkow rozwoju logistyki
w Polsce.

Stowa kluczowe: system logistyczny, obstuga logistyczna, przeptywy w tancuchu dostaw

Abstract

The search for directions of logistician's development in the environment of Polish
theoreticians and practitioners is not often the subject of research, and it is important from the
point of view of research needs of young scientists, especially those who undertake doctoral
studies and face the dilemma of choosing the topic of the doctoral dissertation related to
logistics. Thus, there is a problem situation that allowed to identify the scientific research
problem: What are the directions of development of logistics in Poland? The same aim of the
research was to determine the directions of development of logistics in Poland and to identify
their determinants.

The article presents the results of research obtained on the basis of a system approach to
logistics, using the ideographic model as a basis for analyzing and evaluating phenomena,
and, consequently, for specifying the directions of development of logistics in Poland.

Key words: logistic system, logistic service, flows in the supply chain
Wstep
Wspotczesnie logistyka jest postrzegana jako wielowymiarowa dziatalno$¢ gospodarcza

co bywa powodem ,,rozmywania si¢” jej tozsamos$ci 1 powstaje pewna trudno$¢ zwigzana z
identyfikacja problematyki badawczej z zakresu logistyki. Oczywistym jest, ze dostrzezenie

455|Strona



GospodarkaMateriatowailLogistykanrl1l1/2018

perspektyw rozwoju logistyki, w wymiarze realnych przedsiewzig¢ gospodarczych (logistykKi
stosowanej) oraz w wymiarze zarzadczym (zarzadzania logistycznego) jest istotne ze wzgledu
na wskazywanie mozliwosci doskonalenia istniejacych rozwigzan logistycznych, a takze
uzasadnianie biezacych decyzji podejmowanych w pewnym kontek$cie przysztych
uwarunkowan. Okre§lony konkret badawczy mozliwy jest do dostrzezenia w oparciu o
zastosowanie naukowej procedury badawczej, charakterystycznej dla pierwszego etapu
badan: identyfikacja sytuacji problemowej, sformutowaniec wstepnej hipotezy roboczej,
okreslenie celu badan. Zatem uzyskane rezultaty badan wigzaly si¢ z rozwigzywaniem
nastepujacego problemu badawczego: Jakie istniejg kierunki rozwoju logistyki w Polsce?
Istniejace przestanki pozwolity sformutowac nastepujaca hipotezg badawcza: Nowe sposoby
tworzenia uzytecznosci miejsca i czasu, doskonalenie kompleksowej obslugi tadunkéw i
wdrazanie nowoczesnych rozwigzan informacyjnych nalezy uzna¢ za kierunki rozwoju
logistyki w Polsce. Tym samym celem badan bylo okreslenie kierunkdéw rozwoju logistyki w
Polsce i identyfikacja ich determinant.

W procedurze badawczej wykorzystano analiz¢ systemowa, modelowanie opisowe,
indukcje niezupeing 1 dedukcje¢ jako gtowne metody badawcze.

Tresci artykutlu odzwierciedlaja istote¢ wspotczesnych wyzwan logistycznych, opis
walorow podejscia systemowego w logistyce, przy zaproponowano modelowe ujecie systemu
logistycznego jako podstawy do identyfikacji przestanek, a w konsekwencji i kierunkow
rozwoju logistyki w Polsce.

Ogolna charakterystyka wspolczesnych wyzwan logistycznych

Logistyka jako okreslony zakres badan naukowych podejmowanych z mysla
0 doskonaleniu rozwigzan praktycznych intryguje naukowcow, ktorzy majac $wiadomoscé
braku wyodrgbnienia logistyki jako dziedziny czy dyscypliny naukowej w Polsce, sa
zmuszeni do poszukiwania swojego miejsca w innych dziedzinach i dyscyplinach naukowych.
Zatem istnieje pewien dysonans poznawczy z tym zwigzany, a mianowicie na ile logistycy —
naukowcy powinni wpisywa¢ si¢ w nauki o zarzadzaniu, nauki ekonomiczne i1 inne
dyscypliny naukowe, ktorych metodologie i jezyk determinujg badania naukowe z zakresu
logistyki.

Bez wzgledu na formalne uwarunkowania istnienia logistyki jako nauki, jej rozwigzania
praktyczne zajmuja istotne miejsce w obszarze praktyki gospodarczej co jest glownym
powodem zainteresowania licznego grona studentdow kierunkiem logistyka (10 miejsce
kierunku logistyka wsrod najpopularniejszych kierunkow studiow w Polsce), a takze istnienia
licznych badan naukowych skutkujacych wieloma publikacjami prezentowanymi na wielu
konferencjach o zasiggu krajowym 1 migdzynarodowym. Istniejg Srodowiska naukowe
polskich logistykéw istotnie przyczyniajacych si¢ do rozpowszechniania rozwigzan, jako
rekomendacji nauki dla praktyki logistycznej, popartych wynikami gruntownych badan
interdyscyplinarnych.

Mozna stwierdzi¢, ze mimo braku autonomii naukowej, istnieje liczne $rodowisko
badaczy podejmujacych badania z zakresu logistyki w ramach studiéw doktoranckich, a takze
po osiggnigciu tego stopnia naukowego, a zatem identyfikacja kierunkéw rozwoju logistyki
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jest istotnym tematem do przemyslen, chociazby ze wzgledu na znaczenie utylitarne dla
badan mtodych naukowcow.

Logistyka jako praktyka gospodarcza obejmuje planowanie, realizacj¢ i kontrolowanie
przeplywéw fizycznych, informacyjnych i procesow $wiadczenia ustug logistycznych
koniecznych ze wzgledu na racjonalnos¢ rozwigzan kreowanych w celu realizacji procesow
logistycznych. Efektem tych procesow jest okre§lonym poziom jakosci logistycznej obstugi
klientow (obstugi logistycznej), wynikajacy z witasciwosci obstugiwanego rynku, osiggniety
po racjonalnych, mozliwie niskich kosztach logistycznych. Tak okreslona istota logistyki
rzutuje na jej wymiar mikro 1 makrologistyczny, zatem obejmuje zatozenia uniwersalne, ktore
determinuja w pierwszej kolejnosci koncepcje logistyczne — efekt pracy menedzerow
logistyki®. Koncepcje te sa wielowymiarowe, poniewaz obejmuja nie tylko rozwiazania
organizacyjne, ale i rozwigzania z zakresu logistyki stosowanej, ktorg mozna rozumie¢ jako
zbidr rozwigzan logistycznych otrzymanych przy wykorzystaniu metod ilosciowych logistyki.

Praktyka logistyczna wspotczesnych przedsigbiorstw wskazuje na zacieranie si¢ roznicy
migdzy rozwigzaniami w skali mikro 1 w skali makro, szczeg6lnie w obszarach zaopatrywania
przedsiebiorstw w materiaty 1 dystrybucji produktéw oraz obstugi posprzedaznej. Takze
obszar logistyki zwrotow i gospodarowania odpadami coraz czeSciej nalezy traktowaé jako
rozwigzania W skali makro. Zatem pierwszym wyzwaniem stojacym przed wspolczesng
logistyka jest identyfikacja i opis krajowego systemu logistycznego, jako platformy
koniecznej do funkcjonowania logistyki przedsi¢biorstw i logistyki innych podmiotow
(niekiedy okreslanych mianem logistyk branzowych, takich jak logistyka wojskowa, logistyka
organizacji publicznych, logistyka miejska).

Charakter wspotczesnego biznesu wskazuje na jego mi¢dzynarodowy charakter. Tym
samym w wigkszym stopniu niz dotychczas rozwigzania logistyczne powinny dotyczy¢
wymiaru mi¢dzynarodowego logistyki co w opinii autora nalezy uzna¢ za kolejne wyzwanie
nadajace ton poszukiwaniom wspotczesnych kierunkow rozwoju logistyki.

Trzy wymiary systemu logistycznego

Podejscie systemowe w logistyce jest stosowane powszechnie, przy czym nie zawsze w
petni wykorzystywane sg jego walory do prezentacji zagadnien teoretycznych, czy rozwigzan
praktycznych. Poszukiwanie cech uniwersalnych podejscia systemowego (poStawy
systemowej) nalezy rozpocza¢ od zdefiniowania poj¢cia ,,system”, ktore oznacza ,,[...] kazdy
ztozony obiekt wyrdzniony w badanej rzeczywistosci, stanowiagcy calo$¢ tworzong przez
zbidr obiektow elementarnych (elementdw) i powiazan (relacji) miedzy nimi”?. Badania
systemowe (jako dzialalno$§¢ poznawcza 1 praktyczna) charakteryzujg si¢ tym, ze system
(zasadg¢ systemowosci) traktuje si¢ jako paradygmat, a podstawowag metoda jest metoda
systemowa, przy czym znaczacg pozycje wsrdd nich zajmuje analiza systemowa. W podejsciu
systemowym widoczne sq3:

— traktowanie badanego (tworzonego) obiektu jako systemu;

L. Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzqdzania, Wyd. PWE, Warszawa 2017, s. 64-65.
2 p. Sienkiewicz, Analiza systemowa. Podstawy i zastosowania, Wyd. Bellona, Warszawa 1994, s. 16.
* Ibidem, s. 17-18.
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— traktowanie danego systemu jako obiektu zlozonego z wzajemnie powigzanych
podsystemow;

— traktowanie danego systemu jako obiektu nalezacego do wigkszego systemu;

— $wiadome postugiwanie si¢ modelem systemu, wyrazajacym okreslony aspekt potrzeb
(poznawczych lub praktycznych).

Tak okreslone wlasciwosci podejscia systemowego pozwalaja dostrzec otoczenie dalekie i

bliskie systemu, istotne o tyle, ze zasilanie systemu odbywa si¢ bezposrednio z otoczenia

bliskiego, ktore takze jest bezposrednim odbiorcg efektow funkcjonowania systemu.

Otoczenie dalekie posrednio wpltywa na funkcjonowanie systemu, w sensie rodzajow i

wlasciwosci strumieni zasilajgcych system 1 stanowigcych jego wyjscie. Mozna stwierdzi¢, ze

wlasciwosci otoczenia bliskiego zdeterminowane sg bezposrednio przez otoczenie dalekie.

Wspolczesne badania systemowe charakteryzuja si¢ wieloma kierunkami, przy czym
jednym z nich jest poszukiwanie formalnych i matematycznych modeli ogélnosystemowych z
czym wiaze sic matematyczny zapis systemu®:

S=(E AR) [1]

gdzie:

E = (Ey, ..., En) —jest to zbior elementéw systemu (sktadnikow niepodzielnych systemu);

A= (A, ..., Amn) — jest to zbior wlasciwosci podsystemow (ich atrybutow, cech);

R =(Ry, ..., Rjxp-1) — jest to zbiodr relacji (powigzan) miedzy elementami systemu.

Mozna stwierdzi¢, ze system jest zbudowany z n elementéow, ktore moga mie¢ m x n

wlasciwosci i sg powigzane r x (n — 1) relacjami.

W wielu opracowaniach mozemy spotka¢ najprostsze, matematyczne ujgcie systemu,

a mianowicie:

S=(ER) [2]

gdzie:

E =(Ey, ..., En) —jest to zbior elementéw systemu (sktadnikow niepodzielnych systemu);

R =(Ry, ..., Rixn1) — jest to zbior relacji (powigzan) miedzy elementami systemu.

Okreslenie cech konstytutywnych podej$cia systemowego powinno utatwi¢ identyfikacje
wlasciwosci systemu logistycznego. Wedtug Sienkiewicza do zbioru tego typu cech nalezy
zaliczyés:

— holizm, co oznacza konieczno$¢ rozpatrywania zjawisk jako catosci;

— strukturalizm, co oznacza konieczno$¢ przyjecia okreslonej, niezmiennej struktury do
okreslenia wiasciwosci rozpatrywanego zjawiska;

— kompleksowos¢, co oznacza koniecznos¢ identyfikacji réznorodnych sprzgzen i relacji
wewnetrznych badanego zjawiska;

— esencjalizm, co oznacza konieczno$¢ skoncentrowania si¢ na rozpatrywaniu istotnych
wewnetrznych prawidlowosci zjawiska, podstawowych z punktu widzenia istoty
rozwigzywanego problemu;

— kontekstowos¢, co oznacza konieczno$¢ badania zjawiska jako czgsci obiektu wyzszego
rzedu — nadsystemu;

*T. Nowakowski, Niezawodnosé systemow logistycznych, Wyd. Oficyny Wydawniczej Politechniki
Wroctawskiej, Wroctaw 2011, s. 40.
® P. Sienkiewicz, op. cit., 5. 32-33.
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— teleologizm, co oznacza koniecznos$¢ orientacji zjawiska na okreslony cel (tym samym i
rozpatrywania zjawiska ze wzgledu na pozadany stan sytuacji);

— funkcjonalizm, co oznacza konieczno$¢ rozpatrywania zmian wlasnosci zjawiska w
dynamice (w czasie);

— efektywno$¢, co wymusza ukierunkowanie badan na analiz¢ efektywnos$ci dziatania
(obiektow, procesow, zdarzen);

— synergizm, co oznacza Kkonieczno$¢ badania mozliwosci powstawania efektu
synergetycznego oraz zdolno$ci samoorganizacji;

— sterowalno$¢, co oznacza Kkonieczno$¢ badania wplywu na obiekt sterujgcego
oddziatywania zewnetrznego i zdolnosci do samosterowania (samoorganizacji).

Podejécie (ujecie) systemowe jest to swoisty opis zjawiska w celu rozwigzania
okreslonego problemu co wigze si¢ z rozpatrywaniem zjawiska jako strukturalizowanej
calosci, celowo zorientowanej o r6znorodnych relacjach i sprz¢zeniach, przy czym dziatania
(badacza, projektanta) sg ukierunkowane przez cechy uznane za istotne z okreslonego punktu
widzenia. Oznacza to, ze pewna, wyodregbniona cato$¢ jest rozpatrywana jako czes¢
jednoznacznie okre$lonego otoczenia.

Tak zarysowana istota podejscia systemowego pozwala odnies¢ si¢ do systemu
logistycznego jako podstawy do identyfikacji procesow logistycznych towarzyszacych
zréznicowanym formom dziatalnos$ci gospodarczej (i bedacych jedng z form tej dziatalnosci).
Wséréd wielu pogladow na temat istoty tego pojecia nalezy wyr6zni¢ definicje
Nowakowskiego, ktory twierdzi, ze system logistyczny ,,[...] mozna zdefiniowaé jako celowo
zorganizowany 1 polaczony zbidr elementéw wraz z relacjami mie¢dzy nimi oraz ich
wlasciwosciami, warunkujagcymi przeplyw strumieni dobr materialnych, $rodkow
finansowych 1 informacji”G. Podkresla, ze badanie systemu logistycznego wymaga
identyfikacji 1 rozpatrywania trzech jego przekrojow:

— przestrzennego: opisanego w definicji jako potaczenie elementéw systemu 1 przeptywu
strumieni dobr materialnych;

— organizacyjnego: ten przekrdj odzwierciedla zapisy definicyjne odnoszace si¢ do istoty
zorganizowania systemu;

— informacyjnego: przejawiajacego si¢ w postaci przeptywu strumieni informacyjnych
1 finansowych wraz z elementami systemu zaangazowanymi w realizacj¢ tych
przepltywow.

Nieco uproszczony opis cech konstytutywnych cech systemu nawigzuje do koniecznos$ci
identyfikacji:

— wejScia systemu (materii, energii 1 informacji zasilajacych system);

— mechanizmu transformacji zachodzacego w systemie (prowadzacego do przeistoczenia si¢
strumieni wejsciowych w strumienie wyjsciowe);

— celu funkcjonowania (istnienia) systemu.

W konteks$cie tak zidentyfikowanych cech konstytutywnych wydaje si¢ by¢ uprawnione

stwierdzenie, ze system logistyczny jest to zbior elementow wzajemnie na siebie

oddziatujacych, ktory wymienia z otoczeniem materi¢, energie 1 informacje (zbior ludzi,
maszyn 1 relacji zachodzacych migdzy nimi), dzigki czemu prowadzona jest dzialalnos¢

® T. Nowakowski, op. cit, s. 47.
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logistyczna (w skali przedsigbiorstwa lub tancucha dostaw), a efektem jego funkcjonowania

jest produkt logistyczny. Mechanizm transformacji zachodzacy w systemie logistycznym

polega na przemieszczaniu dobr materialnych (fizycznych). Tak okreslona istota systemu
logistycznego odnosi si¢ takze do systemow, w ramach ktérych przemieszczaja si¢ ludzie,

a takze s3 przemieszczane zwierzeta, wowczas mechanizm transformacji strumieni

wejsciowych w strumienie wyjsciowe polega na przemieszczaniu ludzi i zwierzat.

W praktyce dgzymy do jednoznacznej identyfikacji systemu logistycznego ze wzgledu
konieczno$¢ oceny istniejgcych rozwigzan lub poszukiwanie mozliwosci doskonalenia juz
istniejgcych. Dlatego warto okresli¢c zbior danych pozwalajacych na jednoznaczng
identyfikacje systemu. Wedlug Nowakowskiego zbidr ten stanowig nast¢pujace rodzaje
informacji:

— cel: ukierunkowany na dziatalno$¢ wszystkich podsystemows;

— wyjscie: rezultaty dzialania systemu — wynikajace z przyjetego celu (wtasciwosci produktu
logistycznego);

— wejscia: zasilanie systemu (materia — takze ludzie i zwierzgta — energia, informacje);

— proces transformacji: sekwencja czynno$ci przetwarzania wejscia W wyjscie
(przemieszczanie dobr fizycznych, osob, zwierzat);

— otoczenie bliskie i dalekie: dostawcy, odbiorcy, klienci, konkurenci, przepisy prawa,
regulacje administracyjne;

— $rodki techniczne 1 infrastruktura: konieczne do realizacji mechanizmu transformac;ji;

— zasoby ludzkie: liczba i struktura zatrudnionych, ich kwalifikacje, status materialny.

Mozemy stwierdzié, ze system logistyczny od innych systemow odrdznia rodzaj efektu
jego funkcjonowania (efekt procesu transformacji strumieni wejsciowych w strumienie
wyjsciowe) jakim jest produkt logistyczny. Do okredlenia istoty produktu logistycznego
nalezy wykorzysta¢ pojecie marketingowe, jakim jest ,,produkt rozszerzony”. Otoz
z marketingowego punktu widzenia mozna wyrézni¢ trzy poziomu produktu’:

— produkt jako cel zakupu nabywcy: korzys¢ lub ushuga podstawowa (ang. core benefit or
service);

— produkt rzeczywisty (fizyczny) lub ustuga (ang. tangible or physical product or service
itself);

— produkt rozszerzony (ang. augmented product), ktory obejmuje wtorne korzysci —
stanowigce jego integralny element — w stosunku do produktu fizycznego, wzbogacajace
ten produkt o tak zwang uslugowg otoczke produktu.

Z pojeciem produktu koresponduje stwierdzenie T. Levitt’a, ze ,,[...] ludzie nie kupuja

produktow, lecz korzyéci”B. Sam produkt fizyczny jest niejako nos$nikiem efektow

powstajacych w zwigzku z realizacja kolejnych przedsigwzie¢ gospodarczych po opuszczeniu
przez produkt linii produkcyjnej. Beda to przedsiewzigcia marketingowe, finansowe,
informacyjne 1 logistyczne, ktore przyczyniaja si¢ do tworzenia ustugowego toczenia
produktu. Oczywiscie im wigksza jest otoczka ustugowa produktu, tym atrakcyjniejszy jest on

"Ph. Kotler i inni, Marketing. Podrecznik europejski, Wyd. PWE, Warszawa 2002, s. 615-616.
8 T. Levitt, za: M. Christopher, Logistyka i zarzqdzanie laricuchem dostaw. Strategie obnizki kosztow i poprawy
poziomu ustug. Wydanie II, Polskie Centrum Doradztwa Logistycznego, Poligraf Drelow 2000, s. 41.
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w oczach nabywecy, ale i zazwyczaj sg ponoszone wyzsze koszty dziatalnosci gospodarczej
zwigzane z oferowaniem okreslonego produktu na rynki zbytu.

Funkcjonowanie systemu logistycznego jest zdeterminowane wilasciwosciami produktu

logistycznego, ktory powstaje tylko i wylacznie w systemie logistycznym. Zatem jest to ta
cz¢$¢ produktu rozszerzonego, ktora powstaje wskutek realizacji procesow logistycznych w
oparciu o okreslony system logistyczny.
Zatem menedzer logistyki §wiadomy tej zalezno$ci powinien dazy¢ z jednej strony do
dopasowania oferty rynkowej (w czgsci za ktorg jest odpowiedzialna logistyka) do oczekiwan
nabywcow, a z drugiej strony podejmowac takie decyzje, aby koszty logistyczne byty
racjonalne, mozliwie niskie.

Ujecie systemowe dziatalnosci logistycznej w duzej mierze zalezy od umiejetnosci
identyfikacji uktadu system — podsystem, otoczenia, jednoznacznego okreslenia celu
prowadzonej analizy systemowej (rodzajow rozwigzywanych probleméw). W zwiagzku z tym
nalezy posigs¢ umiejetnosci identyfikacji systemow logistycznych co poprzedza dobor
adekwatnych kryteriow podziatu. W literaturze mozemy spotkaé si¢ z wieloma sposobami
identyfikacji systemow logistycznych, przy czym, w opinii autora, przede wszystkim nalezy
uwzglednia¢ nastgpujace podziaty systemow logistycznych: instytucjonalny, wedlug faz
przeptywu dobr materialnych w czasie i funkcjonalny.

Makrosystemy logistyczne charakteryzuja si¢ duzym zasiggiem oddzialywania.
Najczesciej wyrdznia si¢ krajowe systemy logistyczne, w ktorych wyznacznikiem liczby
podsystemoéw, elementow, typow relacji jest terytorium panstwa. Za taki system mozemy
uzna¢ takze eurosystem logistyczny, ktory funkcjonuje na terytorium Europy. Podobny
charakter posiada system logistyczny Sit Zbrojnych RP, ktoére w gtéwnej mierze funkcjonuja
na terytorium Polski co nie wyklucza sytuacji w ktorych efekty funkcjonowania tego systemu
sg wykorzystywane poza terytorium Kraju.

Podobnie mozemy zidentyfikowa¢ metasystemy logistyczne, ktore sa mniej rozlegte w
poréwnaniu do makrosystemow logistycznych, ale jednocze$nie wigksze w stosunku do
mikrosystemow logistycznych.

Woprawdzie zrozumienie tej klasyfikacji najtatwiej jest zrozumie¢ w oparciu o rozleglosé
(zasigg oddziatywania) systemu, jednak wprost wida¢, ze funkcjonujag one w zwigzku z
istnieniem zréznicowanych instytucji: gospodarka krajowa, gospodarka europejska,
funkcjonowanie SZ RP; gospodarka regionalna, funkcjonowanie sieci szpitali,
funkcjonowanie podmiotow (gtownie jednostek wojskowych) w zwigzku z okreslong operacja
wojskowa; funkcjonowanie przedsigbiorstwa, szpitala, jednostki wojskowe;.

W opinii autora najczesciej jest wykorzystywany podzial systemu logistycznego
przedsigbiorstwa wedtug faz przeptywu dobr materialnych w czasie co pozwala wyodrebnié
podsystemy logistyczne, takie jak:

— podsystem logistyki zaopatrywania;

— podsystem logistyki produkcji;

— podsystem logistyki dystrybucji;

— podsystem logistyki zwrotow i gospodarki odpadami.

Podsystem logistyki zaopatrywania funkcjonuje w sferze zakupdéw 1 zaopatrywania
przedsigbiorstwa lub innego typu organizacji. Czgsto zamiennie uzywane s3 pojecia
»Zaopatrywanie”, ,,zaopatrzenie”, ,logistyka zaopatrzenia”. W ocenie autora nie jest to
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uprawnione, poniewaz zakupy i zaopatrywanie wymagaja realizacji zadan marketingowych i
logistycznych, zatem uzasadnione jest rozrdznianie zakupdw i zaopatrywania od logistyki
zaopatrywania jako pojecia wezszego. Istnieje takze rdznica miedzy zaopatrywaniem, jako
zbiorem czynnosci wykonywanych w zwigzku z pozyskiwaniem materialdw i zaopatrzeniem
— s3 to $rodki zaopatrzenia, czyli rodzaje pozyskiwanych materialdéw (lub produktow w
wypadku przedsiebiorstw handlowych i ustugowych). Powszechnie wykorzystywane jest
pojecie ,logistyka zaopatrzenia”, aczkolwiek autor jest przekonany, ze skoro dotyczy ono
przedsigwziec¢ logistycznych zwigzanych z zaopatrywaniem, to wlasciwszym okre§leniem jest
,logistyka zaopatrywania”.

Podsystem logistyki produkcji zwigzany jest z kolejng faza przeptywu materialow w
procesach produkcyjnych, przy czym przeplyw ten zazwyczaj si¢ zaczyna w magazynie
materialow, a konczy w magazynie wyrobow gotowych. Nalezy zdawac sobie sprawe z faktu,
ze procesy logistyczne wspieraja procesy produkcyjne, zatem sa dwa, rézne zbiory
przedsiewzie¢ gospodarczych, wprawdzie $cisle ze soba powigzane, ale nie tozsame. Zatem w
sferze produkcji funkcjonuje podsystem logistyki produkcji.

W przedsigbiorstwach handlowych i1 uslugowych nie sa realizowane typowe procesy
produkcyjne, zatem dla tej fazy przeplywu dobr materialnych w czasie, w tego typu
przedsiebiorstwach mozemy wyr6zni¢ podsystem przemieszczania dobr materialnych,
poniewaz dobrami tymi moga by¢ materiaty lub produkty.

Niekiedy mozemy spotka¢ wyodrgbniony podsystem logistyki materiatowej. Jest to
podsystem, w ktorym proces transformacji polega na przemieszczaniu materiatow, czyli
odnosi si¢ do przedsiewzie¢ logistycznych realizowanych w sferze zaopatrywania i produkeji
(obejmuje podsystem logistyki zaopatrywania i logistyki produkcji).

Kolejnym z podsystemow systemu logistycznego przedsigbiorstwa jest podsystem
logistyki dystrybucji, w ramach ktorego produkty przeplywaja z przedsigbiorstw do
nabywcoéw — konsumentoéw 1 instytucji nabywajacych je na okreslonych rynkach zbytu.
Twierdzimy wowczas, ze logistyka dystrybucji obejmuje przedsigwzigcia logistyczne
zachodzace w sferze dystrybucji 1 obstugi posprzedaznej. Niekiedy w rozwazaniach
teoretycznych pomija si¢ przedsigwzigcia posprzedazne. W ocenie autora ze wzgledu na
Scisty zwigzek obstugi posprzedaznej z dystrybucja nalezy je rozpatrywac tacznie.

Jezeli uzmystowimy sobie, Zze na kazdym etapie przeptywu dobr materialnych powstaja
odpady, pojawiaja si¢ opakowania wielokrotnego uzytku, ktére podlegaja przeptywom
zwrotnym, a takze przeptywy zwrotne materialow 1 produktow uszkodzonych, podlegajacych
wymianie w ramach gwarancji, to widzimy zasadno$¢ wyodregbnienia podsystemu logistyki
zwrotow 1 gospodarki odpadami. Nie jest to wprawdzie kolejna faza przeptywu dobr
materialnych w czasie, ale nalezy identyfikowa¢ ten podsystem jako cze$¢ systemu
logistycznego przedsigbiorstwa.

Podziat funkcjonalny systemu logistycznego przedsigbiorstwa opiera si¢ na
wyodrebnieniu poszczegdlnych podsystemow ze wzgledu na istote spetnianej funkcji 1
wowczas wyrdzniamy:

— podsystem opracowywania/realizacji zamédwien;
— podsystem magazynowy (magazynowania);

— podsystem pakowania;

— podsystem zarzadzania zapasami;
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— podsystem transportowy.

Podsystem opracowywania zaméwien w gidwnej mierze obejmuje przeptywy informacyjne i
finansowe uruchamiane sktadanymi zamowieniami na produkty. W zaleznosci od polityki
przyjmowania zamoéwien 1 obslugi klientow w konsekwencji ztozonych zamoéwien
kompletowane s3 produkty z zapaséw lub uruchamiane sg procesy dostaw materiatléw i
produkcyjne. Sprawdzana jest takze zdolno$¢ kredytowa klientow i wystawiane sa faktury.
Mozna wyr6zni¢ kilka faz zwigzanych z opracowywaniem zamoéwien, a mianowicie:

— przekazywanie/sktadanie zamowienia;

— przetwarzanie zamowienia;

— przygotowanie zamoOwienia;

— wysylka/przewoz i dorgczenie zamoéwionych produktow.

Podsystem magazynowy (magazynowania) obejmuje magazyny 1 przeplywy dobr
materialnych mi¢dzy nimi realizowane w zwigzku z funkcjonowaniem przedsigbiorstwa. W
wypadku przedsigbiorstw produkcyjnych najczgsciej wyrdznia si¢ magazyny materiatow i
produktéow, przy czym w wypadku magazynu materialow identyfikujemy strumienie
zasilajace lini¢ produkcyjna, a w wypadku magazynéw wyrobow gotowych identyfikujemy
poczatek strumieni zasilajacych kanaty dystrybucji, a nastgpnie rynki zbytu. W zaleznosci od
strategii  produkcji mozemy wyrdézni¢ takze magazyny mi¢dzywydzialowe i1
migdzystanowiskowe, w ktorych gromadzone sa materialy wylaczone z produkcji na
okreslonych etapach procesu produkcyjnego. Oczywiscie zarzadzanie tak zidentyfikowanymi
strumieniami przeptywdéw fizycznych wymaga postugiwania si¢ informacjami, ktore tworza
strumien informacyjny towarzyszacy przeptywom débr materialnych.

Podsystem pakowania obejmuje skladowanie 1 przeplywy opakowan gotowych
wykorzystywanych w koncowej fazie produkcji. Jednak spotyka si¢ rozwigzania polegajace
na magazynowaniu materialdw opakowaniowych, ktore nastepnie wykorzystywane sg w
procesie produkcji opakowan w danym przedsigbiorstwie. Jest to niejako rownolegly proces
produkcyjny, a wyprodukowane opakowania sa wykorzystywane bezposrednio do pakowania
wyrobow gotowych lub sg sktadowane w magazynie opakowan gotowych, skad sa pobierane
w ilo$ciach adekwatnych do wielkosci produkcji.

Podsystem zarzadzania zapasami bezposrednio wigze si¢ z podsystemem magazynowym,
aczkolwiek sam w sobie zapewnia synchronizacj¢ przeptywow materiatow w procesach
zaopatrywania 1 procesach produkcyjnych oraz przeptywy produktéw. Jego podstawe
stanowig przeptywy informacyjne i modele sterowania zapasami, zroznicowane ze wzgledu
na rodzaje zapasOw (materialy, podzespotly, produkty), branze i strategie obstugi klientow.
Zarzadzanie zapasami obejmuje przedsigwzigcia zwigzane z gromadzeniem 1 wydawaniem
zapasOw w ilosciach adekwatnych do biezacych potrzeb produkcyjnych czy rynkowych.
Podsystem transportowy obejmuje elementy wchodzace w skiad transportu zewnetrznego i
transportu wewnetrznego. Zazwyczaj transport zewnetrzny jest realizowany w formie ustug
transportowych, w ramach ktorych przedsigbiorstwa transportowe dostarczaja do
przedsigbiorstwa materiaty 1 przewoza produkty do magazynow rozlokowanych w kanale
dystrybucji (wspotczesnie najczgsciej do magazynéw centrum dystrybucji. Transport
wewnetrzny obejmuje te elementy, ktore sa niezbedne do realizacji wewnetrznych
przeplywéw strumieni fizycznych. Zazwyczaj strumienie te majg swoj poczatek w
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magazynach materiatow, a koncza si¢ w magazynie produktow. Mozemy stwierdzié, ze
bezposrednio rozwigzania transportowe zdeterminowane sg podsystemem magazynowym, to
magazyny 1 ich rozmieszczenie, a takze uklad stanowisk produkcyjnych (i linii
produkcyjnych) sa glownymi uwarunkowaniami rozwigzanh 2z zakresu transportu
wewnetrznego.

Nalezy stwierdzi¢, ze identyfikacja systemu logistycznego przedsiebiorstwa posiada
znaczenie praktyczne, rzutujgce na rodzaje decyzji logistycznych i zwigzany z nimi zakres 1
rodzaj informacji menedzerskich, jakim nalezy dysponowaé w zwiazku z realizacja zdan
logistycznych. Wprawdzie istnieje pewna dowolno$¢ w identyfikowaniu podsystemow
logistycznych, ale w kazdej sytuacji konsekwentnie nalezy stosowaé zasady analizy
systemoweyj.

Poszukiwanie kierunkow rozwoju wspodlczesnej logistyki moze przebiegaé wedhlug
roznych kryteriow poszukiwan (niejako scenariuszy). W opinii autora interesujaca, z
naukowego punktu widzenia, perspektywe stwarza identyfikacja trzech ptaszczyzn
funkcjonowania systemu logistycznego (rys. 1.)

Plaszczyzna
przestrzenno-czasowa

Dynamiczna

Rys. 1. Model ideograficzny systemu logistycznego
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Zanikanie r6znic mi¢dzy wymiarem mikro i makro uprawnia badacza do stwierdzenia, ze
plaszczyzny te sa uniwersalne, bez wzgledu na wymiar systemu logistycznego. Jezeli tak, to
takze identyfikacja kierunkow rozwoju logistyki moze opiera¢ si¢ na tych ptaszczyznach,
ktére obrazuja trzy gtowne zbiory zasobow wchodzacych w skiad podsystemow: transportu
ludzi, dobr materialnych i zwierzat (plaszczyzna przestrzenno-czasowa), punktow obstugi
tadunkow (ptaszczyzna infrastrukturalna), przeptywu informacji (ptaszczyzna organizacyjno-
informacyjna). Tym samym sg to takze gldwne podzbiory procesow logistycznych:
transportowych, obstugi tadunkéw, informacyjnych (informacyjno-decyzyjnych).

Mozemy stwierdzi¢, ze identyfikacja trzech ptaszczyzn (podsystemow) utatwia analize
systemu logistycznego pod katem kierunkéw rozwoju logistyki. Jednak trzeba miec
Swiadomo$¢ istnienia ztozonych zwigzkdéw miedzy nimi (co symbolizujg strzatki przenikajace
ptaszczyzny zobrazowane na rys. 1.).

Kierunki zmian zwigzanych z tworzeniem uzyteczno$ci miejsca i czasu

Ze wzgledu na charakterystyczny dla logistyki mechanizm transformacji -
przemieszczanie dobr materialnych, osdb 1 zwierzat — w pierwszej kolejnosci nalezy
przeanalizowaé zjawiska logistyczne zachodzace na plaszczyznie Czasowo-przestrzennej.
Niewatpliwie zjawiska (procesy) logistyczne zachodzace w jej obrebie sa dynamiczne
(zmienne w czasie). Tworzona warto$¢ zwigzana jest z tworzeniem uzyteczno$ci miejsca i
Czasu.

W ocenie autora zasadnicze wyzwania przysztosci, z ktorymi bedzie si¢ musiata
zmierzy¢ logistyka, wynika¢ beda z idei zréwnowazonego rozwoju spoleczenstw, gdzie
konieczne jest osiagnigecie stanu réwnowagi miedzy efektami gospodarczymi
(ekonomicznymi) rozwoju spotecznego i ekologicznymi. Idea nie jest nowa. W wymiarze
logistycznym wymusi zdecydowanie wigksza skalg integracji rozwigzan transportowych
(taczenie galezi transportu). W praktyce stosowany jest transport multimodalny, w tym
intermodalny, aczkolwiek w skali Europy wystepuje duze zrdéznicowanie skali tego
rozwigzania. W sytuacji Polski w niewielkim stopniu jest wykorzystywany, przy czym w
glownej mierze taczony jest transport drogowy i kolejowy, transport drogowy i morski,
transport drogowy, kolejowy 1 morski. Nalezy przypuszcza¢, ze w wigkszym stopniu bedzie
wykorzystywany transport wodny s$rodladowy co wymusi rozwdj portow rzecznych w
kierunku zwigkszenia mozliwosci obstuzenia duzych potokéw tadunkow, nie tylko
masowych.

Potrzeby transportowe, szczegolnie w wypadku przesytek kurierskich, bedg zaspokajane
w oparciu o drony, ktére juz dzisiaj sa w stanie transportowaé tadunki o masie ok. 2,3 kg®.
Rozwigzania transportowe tego typu przede wszystkim przyspiesza dostawy. Menedzerowie
Amazonu zakladaja, ze przesylki beda dostarczane w czasie maksymalnie 30 minut od
zakupienia towaru w Internecie. Rowniez w Polsce s3 podejmowane wysitki zwigzane z
zastosowaniem bezzatogowcoOw w transporcie lotniczym. Gorno$lasko-Zagtebiowska
Metropolia (GZM) chce by¢ obszarem rozwoju technologii dronow. Wtadze administracyjne i

® https://www.spidersweb.pl/2015/11/jeremy-clarkson-drony-amazon.html, 28.06.2018.
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samorzadowe podjety wysitki zmierzajace do powstania ,,Doliny krzemowej dla dronow” w
polskiej gospodarce. Niewatpliwie potrzeby transportowe duzych aglomeracji miejskich,
narazonych na kongestie, beda zaspokajane w oparciu o ten $rodek transportu™®. W wielu
opracowaniach podkres§la si¢ przydatno$¢ tego rodzaju transportu powietrznego do
swiadczenia ustug transportowych w sytuacjach kryzysowych, wymagajacych dostarczenia
krwi, lekow, 1 innych tadunkoéw umozliwiajacych ratowanie zycia 1 zdrowia poszkodowanych.
Wazne jest takze monitorowanie zdarzen nie tylko kryzysowych, ale takze imprez masowych,
w ktorych wazny aspektem jest zapobieganie powstaniu sytuacji kryzysowe;.

W miastach zlokalizowanych nad rzekami mozliwe jest wykorzystywanie ,,taksowek
rzecznych”. Niewatpliwie zwigkszy si¢ udzial pojazdow autonomicznych w transporcie
miejskim. Istniejace koncepcje samowystarczalnosci energetycznej zakladaja, ze rozwigzanie
problemu gromadzenia energii elektrycznej (gtowny, wspotczesny problem wielu rozwigzan
technicznych) moze si¢ wigza¢ z wykorzystaniem autonomicznych pojazdow elektrycznych,
ktére wykorzystywalyby energi¢ elektryczng do napedu, ale jednocze$nie bytyby zrodtami
(zasobnikami) tej energii, mozliwej do pozyskania po podtaczeniu pojazdu do zintegrowanej
sieci, w tym instalacji czerpiacych energie stoneczng ™.

Niewatpliwie nowe mozliwosci transportowe tworza koleje duzych pre;dkos’cilz, za ktore
uwaza si¢ koleje wykorzystujace pociagi poruszajace si¢ po: liniach zbudowanych celowo dla
kolei duzych predkosci, umozliwiajacych osiaganie predkosci 250 km/h lub wyzszej; liniach
przystosowanych dla kolei duzych predkosci, umozliwiajacych osigganie predkosci co
najmniej 200 km/h. (zgodnie z wytycznymi 96/48/EC APPENDIX 1 Unii Europejskiej).

Na podstawie rankingu GoEuro'® mozna stwierdzi¢, ze Francja i Hiszpania znalazly sic w
pierwszej piatce liderow $wiatowych, przy czym wynik ogélny zalezat od rekordowej
predkosci, predkosci dopuszczalnej, przystosowania sieci (procent toréw kolei duzych
predkosci w stosunku do zwyktych toréw), wielkosci obstugiwanej populacji, $redniej ceny za
kilometr. Przoduja Japonia, Korea Potudniowa i Chiny, przy czym ze wzgledu na predko$é
dopuszczalng Niemcy, Hiszpania 1 Francja sg na tym samym poziomie co Japonia, tuz za
Chinami 1 goruja nad Koreg Poludniowa. Ponad 20% populacji Austrii 1 Hiszpanii ma dostgp
do pociagow kolei duzych predkosci. Tuz za nimi sg Wiochy 1 Niemcy z okoto 18% dostepem
do tych pociggow.

Francja planuje mie¢ w sumie 4500 km torow przystosowanych do kolei duzych predkosci co
bedzie stanowi¢ 15,2% catosci infrastruktury kolejowej tego kraju. Z kolei Hiszpania planuje
wybudowanie ponad 2700 km nowych toréw, stopniowo zblizajac si¢ do planowanych 37,7%
torow kolei duzych predkosci w skali catej infrastruktury. Niemcy zwigksza swoje zaplecze
toréw dla szybkich pociggow o 50% poprzez wybudowanie okoto 790 km nowych tras dla
kolei duzych predkosci. Wtochy planujg rozszerzy¢ swoja sie¢ kolejowa o kolejne 346 km
toréw dla kolei duzych predkosci, ktore beda wtedy stanowi¢ 10% catosSci sieci kolejowe;j 1)

19 https://businessinsider.com.pl/technologie/drony-na-slasku-metropolia-chce-wdrazac-nowe-
technologie/42etg2n, 26.05.2018.

Y Samochéd elektryczny (EV) jako zasobnik dla energetyki prosumenckiej (EP), Park Naukowo-Techniczny
Eurocentrum, Katowice, http://pnt.euro-centrum.com.pl/files/post/830/Samochod-elektryczny- EV_-jako-
zasobnik-dla-energetyki-prosumenckiej-_EP_.pdf, 28.05.2018.

12 https://www.goeuro.pl/pociagi/kolej-duzych-predkosci, 28.05.2018.

" Ibidem.

™ Ibidem.
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Kolejny kierunek rozwoju logistyki w Polsce, ktéry mozna dostrzec przez pryzmat
plaszczyzny czasowo-przestrzennej, jest zwigzany z technologia hyperloop, czyli
superszybkiego transportu naziemnego, ktory w przyszto$ci moze umozliwi¢ przemieszczanie
sie ludzi i tadunkow z predkoscia okoto 1000 km/h™. Szacuje sie, ze koszt budowy kilometra
kolei prozniowej jest 0 10-30% mniejszy niz torowiska KDP. W warunkach polskich moze
si¢ okaza¢, ze KDP nie powstanie, poniewaz pierwsza, planowana linia kolei prozniowej
prowadzi sladem nie wybudowanej linii kolei duzych predko$ci. Zdaniem ekspertow to moze
oznacza¢ rezygnacje z budowy KDP na rzecz kolei prézniowej. Plany budowy tego
nowoczesnego srodka transportu pierwszy raz pojawity si¢ w 2017 r., po przyjeciu planu
koncepcyjnego dla Centralnego Portu Lotniczego (plan zawieral zalgcznik, w ktorym
rozpisano mozliwy scenariusz budowy sieci kolei prézniowej, taczacej Warszawe, Centralny
Port Lotniczy, £6dZz i Wroctaw, a zatem tak samo jak planowano budowg linii KDP).
Wstepne wyliczenia odno$nie budowy i eksploatacji wskazuja, ze kolej prozniowa moze by¢
nawet 60% tansza niz KDP, przy czym wigksze oszczgdno$ci mozna uzyskaé poprzez
obnizenie kosztow eksploatacji. Dotychczasowe szacunki opierajg si¢ o zalozenie, zZe
wewnatrz tunelu panujg kontrolowane warunki, na ktore nie ma wptywu np. pogoda i koszty
eksploatacyjne zmniejszaja si¢ do okoto 40-60%.

Tak zarysowane kierunki rozwoju rozwigzan transportowych wywieraja wpltyw na
pozostale wymiary systemu logistycznego zobrazowane przez kolejne ptaszczyzny.

Kierunki zmian zwigzanych z obsluga logistyczng

Plaszczyzna infrastrukturalna posiada charakter statyczny z powodu statosci w czasie
rozwigzan infrastrukturalnych. Oczywistym wydaje si¢ rozwdj infrastruktury liniowej
i punktowej nie tylko ze wzgledu na konieczno$¢ zwigkszenia dostepnosci przestrzennej, ale
1 szybko$ci potaczen transportowych. W opinii autora dostrzezenie kolejnych kierunkéw
rozwoju logistyki mozliwe jest dzigki zastosowaniu perspektywy obstugi logistycznej,
a konkretnie wyzwan wynikajacych ze wspodiczesnych oczekiwan klientow. Obstuga
logistyczna jest zdolno$cig tancucha dostaw lub systemu logistycznego organizacji (podmiotu
gospodarczego, instytucji samorzadu terytorialnego, podmiotow militarnych) do zaspokajania
oczekiwan klientow zwigzanych z czasem, niezawodno$cia i wygoda dostaw, a takze
z komunikacja zawsze towarzyszaca realizacji tych dostaw™®. Nalezy podkresli¢, ze obstuga
logistyczna jest Swiadczona na rzecz klientow — konsumentow ostatecznych odbiorcow dobr
i ustug, a takze na rzecz klientow instytucjonalnych — organizacji — bedacych podmiotami
tancucha dostaw, jak tez klientami instytucjonalnymi — odbiorcami dobr materialnych 1 ustug.

Wspotczesna praktyka logistyczna, jak 1 rozwazania dotyczace przysztych wyzwan
logistycznych wskazuja, ze do gldownych wyzwan zwigzanych z obstuga logistyczng nalezy
zaliczy¢:

— wzrost szybkos$ci przeptywu dobr materialnych, na bazie ktérego rozwing si¢ (w oparciu
— o0 zmodernizowang infrastrukturg transportowa i informacyjna) nowe struktury dystrybucji
fizycznej towarow;

15 https://www.tvp.info/33597292/lot-dostarczyl-do-kalifornii-kapsule-przeznaczona-do-miedzynarodowych-
testow, 28.05.2018.
1°S. Smyk, Obstuga logistyczna, Wyd. Akademii Obrony Narodowej, Warszawa 2016, s. 25.
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— zwigkszanie si¢ obstugiwane] przestrzeni, a tym samym wzrost odlegtosci w kanatach
logistycznych, co wymusi powstanie kolejnych technologii zdalnej kontroli przedsiewziec¢
logistycznych oraz nowych standardow komunikacji i wymiany dokumentacji handlowej;

— podniesienie wymagan w stosunku do poziomu jakosci $wiadczonych ustug logistycznych,
z czym bedzie si¢ wigza¢ konieczno$¢ zwigkszenia niezawodnosci (szczegolnie
terminowosci) dostaw;

— rozszerzenie zakresu ushug logistycznych, co spowoduje przeniesienie prostych operacji
montazowo-produkcyjnych na szczebel dystrybucji i znaczne rozwinigcie ushug
informacyjnych (banki danych, gietdy wirtualne, ustugi decyzyjne);

— poprawienie obstugi i ograniczanie kosztow, ktore spowoduja dalej idaca standaryzacje
1 normalizacj¢ w zakresie urzadzen transportowo-magazynowych, opakowan.

Tak okreslone wyzwania logistyczne korespondujg z funkcjonowaniem Europlatforms
jako organizacji zrzeszajacej 9 cztonkow, w tym Centrum Logistyczno-Inwestycyjne Poznan.
Europlatfroms jest europejskim zrzeszeniem gospodarczym zorientowanym na rozwoj
platform logistycznych jako weztowej infrastruktury transportowej. Jako porty sa
infrastrukturg morska, platformy logistyczne s3 weztami $rodladowymi tancucha
logistycznego pozwalajacego przedsighiorstwom logistycznym redukowaé koszty, zwigkszaé
poziom wspotpracy oraz ulatwiaja realizacje¢ transportu intermodalnego. Mimo istnienia
korytarzy TEN-T rozwoéj platform logistycznych spowoduje wzrost konkurencyjnosci
i ochrony $rodowiska w sektorze transportowym® .

Do gtéwnych celéw Europlatforms nalezy Zaliczyéls:

— rozszerzenie i promowanie gtownej idei i projektéw zwigzanych z centrami logistycznymi
w Europie;

— tworzenie i rozwijanie relacji biznesowych, miedzy istniejagcymi centrami logistycznymi w
Europie i podobnymi grupami poza Europa, zwigzanych z tworzeniem wartosci dodane;j;

— udzielanie informacji dotyczacych centrow logistycznych UE, UNECE, OECD, a takze
panstwom, wspodlnotom terytorialnym, organizacjom i wszystkim powigzanym z nimi
przedsigbiorstwom,;

— ochrong wspdlnych interesow zwigzanych z dziatalno$cig jej cztonkdw;

— promowanie, dla siebie i swoich cztonkow, zdobywania pomocy gospodarczej i finansowej
na wspieranie zrownowazonego transportu,

— badanie, przyjmowanie i1 uruchamianie inicjatyw, projektow, dziatan lub ustug, ktore
moglyby by¢ przedmiotem zainteresowania wigkszoSci powigzanych centrow
logistycznych;

— wnoszenie wktadu do integracji transportu paneuropejskiego 1 miedzyregionalnego oraz do
partnerstwa poprzez promocj¢ i wprowadzenie koncepcji centrum logistycznego (jako
punktowego, uniwersalnego obiektu logistycznego).

Nalezy przypuszczaé, ze w najblizszej przysztosci, w Polsce nie powstang skupione
centra logistyczne podobne do tego typu podmiotéw funkcjonujacych w Europie. Nie mniej
jednak obserwujemy rozwdj nowoczesnych obiektow magazynowych skoncentrowanych
w gtownych weztach sieci TEN-T na terenie Polski, co pozwala twierdzi¢, ze wtasnie one

7 http://www.europlatforms.eu/, 26.05.2018.
18 http://www.europlatforms.eu/?page_id=309, 11.03.2018.
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bedg spetnia¢ role wspomnianych platform logistycznych. Tym samym, jako kluczowe
obiekty infrastruktury punktowej sprzyja¢ beda kompleksowej obstludze tadunkow
obejmujacej obstuge transportowa, spedycyjna i magazynowa oraz ustugi dodatkowe
uzupehniajgce pakiet ustug logistycznych zwigzanych z dostarczaniem ladunku, adekwatnie
do oczekiwan klientow. Uzasadnione jest stwierdzenie, ze wspotczesni menedzerowie
przedsigbiorstw preferujag kompleksowa obstuge logistyczna, w tym kompleksowg obstuge
tadunku. Znajduje to odzwierciedlenie w ofercie przedsigbiorstw logistycznych, ktére coraz
czgsciej oferujg obsluge logistyczng ,,szyta na miar¢”. Niewatpliwie ten typ oferty nalezy
uzna¢ za kolejny kierunek rozwoju logistyki zwigzany wprost z poziomem jakosci obslugi
logistycznej.

Infrastrukturalne obiekty punktowe s3 podstawa tworzenia sieci logistycznej
umozliwiajacej tworzenie wielowariantowych koncepcji logistycznych zwigzanych z szeroko
rozumianymi kanatami logistycznymi. Pozwoli to nie tylko zwigkszy¢ zasieg obstugi
logistycznej, w tym dystrybucji fizycznej, ale i powinny sprzyja¢ zwigkszaniu niezawodno$ci
dostaw rozumianej jako spelnienie wymaganych kryteridow ich terminowosci, kompletnosci,
braku uszkodzen oraz doktadnosci. Sieci logistyczne sa podstawg funkcjonowania Sieci
dostaw, zatem spelnienie kryteriow sieciowos$ci niewatpliwie jest takze wyzwaniem stojagcym
przed wspdlczesnymi menedzerami ds. logistyki 1 logistyka jako koncepcja zarzadcza.

Przeptywy w tancuchu dostaw napotykajg na wiele barier, przy czym do najtrudniejszych
z nich w XXI wieku nalezy zaliczy¢ bariery fizyczne. Oczywistym jest, ze standaryzacja
przeptywéw jest podejmowana w celu unifikacji przedsigwzig¢ logistycznych, czyli
w praktyce sprzyja eliminacji barier w przeptywach. W wypadku przeplywow fizycznych
najtrudniejsze do realizacji sg operacje na tadunkach wykonywane w obiektach punktowych,
zatem unifikacja przeplywow fizycznych dotyczy glownie srodkéw i urzadzen transportowo-
magazynowych oraz opakowan. Niestety obserwujemy wystgpowanie zréznicowanych
standardow  opakowaniowych, szczegolnie zwigzanych z systemami paletowymi
1 kontenerami. Wprawdzie na pewnym etapie unifikacji standardéw informacyjnych doszto do
powstania systemu GS1 i pojawienie si¢ globalnych standardéow informacyjnych, jednak nic
nie wskazuje na to, ze globalne przeplywy fizyczne wigza¢ si¢ beda w przysziosci
z wykorzystywaniem jednolitych palet 1 kontenerow. W Europie powszechnie
wykorzystywane sa europalety 1 eurokontenery co niewatpliwie sprzyja unifikacji operacji na
tadunkach, ale nie istniejg przestanki §wiadczace o dazeniu do zmniejszenia ilo$ci rodzajow
opakowan w skali globalne;j.

Kierunki zmian zwigzanych z przeplywami informacyjnymi

Kolejng plaszczyzng, obrazujaca nastgpny podsystem systemu logistycznego jest
ptaszczyzna organizacyjno-informacyjna (symbolizujaca struktury organizacyjne; sieci
i systemy informatyczne; podsystemy satelitarne, telekomunikacyjne, automatycznej
identyfikacji), ktora posiada charakter statyczno-dynamicznej ze wzgledu na z jednej strony
quasi stalo$¢ struktur organizacyjnych zaangazowanych w realizacj¢ przedsigwzigc
logistycznych, ale z drugiej strony istnieje konieczno$¢ uwzglednienia dynamiki przeptywow
informacyjnych (zmiany ich intensywnosci, rodzajow przeptywajacych informacji i ich
zmiennosci co do charakteru w czasie). Przesycenie logistyki systemami informacyjnymi,
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W tym informatycznymi, sugerowa¢ moze brak mozliwosci rozwoju tych przeplywow.
Dynamika zmian gospodarczych wskazuje, ze wiele z podmiotéw gospodarczych
0 utrwalonej pozycji konkurencyjnej znika z rynku, pojawiaja si¢ nowe, modyfikowana jest
struktura organizacyjna przedsigbiorstw, szczegOlnie komorki logistyczne podlegaja
dynamicznym zmianom (cze¢sto sg likwidowane) ze wzgledu na istnienie bogatej oferty
rynkéw ustug logistycznych, zatem nawet struktury organizacyjne (systemu logistycznego
przedsigbiorstwa, tancucha dostaw) nie sg stale co jest kolejnym argumentem

przemawiajgcym za zmierzaniem logistyki do rozwigzan sieciowych. Podobnie jak w

wypadku przeptywow fizycznych istniejg bariery w przeptywach informacyjnych, takze

pochtaniajace okreslone zasoby i1 generujace dodatkowe, zbedne koszty logistyczne. Nie
wystarczy wdrozy¢ okreslony system informatyczny, ale nalezy zadba¢ o jego
kompatybilnos$¢ z systemami partnerow w tancuchu dostaw.

Sama informacja takze moze by¢ zréznicowana ze wzgledu na forme i sposob przekazu.
Sa to przestanki $wiadczace o tym, ze standaryzacja 1 unifikacja informacji jest wyzwaniem —
kierunkiem rozwoju logistyki zmiennym w czasie, tak jak zmienne sg systemy informatyczne
wykorzystywane w logistyce i techniki oraz technologie przekazu tych informacji. W ocenie
autora nalezy liczy¢ si¢ z intensywnym wdrazaniem systemu GS1, w tym globalnych
standardow informacyjnych.

W wypadku eurologistyki nalezy si¢ liczy¢ z wdrazaniem rozwigzan komunikacyjnych
zmierzajagcych do unifikacji rozwigzan zwigzanych z transportem, szczegdlnie
zZ zapewnieniem bezpieczenstwa co wyraznie jest widoczne w dazeniach zwigzanych
z transportem kolejowym. Bariery informacyjne uniemozliwiaja wykorzystanie waloréw
polaczen przebiegajacych przez terytoria rdznych panstw europejskich.

Rowniez europejski system nawigacji satelitarnej Galileo stworzy nowe mozliwosci —
wyzwania logistyczne. Wprawdzie dotychczasowe wdrazanie tego nowego rozwigzania
komunikacyjnego przebiega z pewnymi trudno$ciami, ale deklarowane mozliwo$ci systemu
sg interesujgce z logistycznego punktu widzenia. Galileo jest projektowany przede wszystkim
do zastosowania gospodarczego (w przeciwienstwie do innych systeméw przeznaczonych do
wykorzystania w pierwsze] kolejnosci przez sily zbrojne). Przewiduje si¢, ze dokladnos¢
lokalizacji obiektu wynosi¢ bedzie 1 m (zastosowanie bezptatne) i 10 cm (w wypadku
czestotliwosci ptatnej). Zatem system bedzie sie¢ charakteryzowal duzo wigkszg precyzja niz
GLONASS oraz GPS (doktadnos¢ lokalizacji przewaznie 4 — 8 m). Przewiduje si¢, ze system
bedzie si¢ skladat z trzech segmentow: kosmicznego, uzytkownika, naziemnego.
Z logistycznego punktu widzenia najistotniejszy jest segment uzytkownika, ktory obejmuje
nastepujace serwisylg:

— serwis otwarty (Open Service — OS): jest to serwis darmowy, przeznaczony dla
uzytkownikéw masowych, przy czym dokladno$¢ wyznaczania pozycji wynosi¢ bedzie
1m;

— serwis bezpieczenstwa zycia (Safety of Life Service — SoL): bedzie rozszerzeniem serwisu
otwartego. Jego zadaniem bedzie przede wszystkim zagwarantowanie cigglosci odbioru
danych z satelitow, co ma szczegdlnie duze znaczenia w zastosowaniach zwigzanych
z transportem morskim i lotniczym;

9 http://www.technologiagps.org.pl/systemy/galileo.html, 20.05.2017.
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— serwis komercyjny — szyfrowany — (Commercial Service — CS): Korzystanie z niego bedzie
odptatne, przy czym doktadno$¢ wyznaczania pozycji wynosi¢ bedzie 10 cm;

— serwis regulowany publicznie — szyfrowany — (Public Regulated Service — PRS): serwis
ten bedzie przeznaczony dla instytucji zwigzanych z bezpieczenstwem narodowym,
transportem, telekomunikacjg, energetyka. Beda z niego korzysta¢ takze organy Scigania.
Ustuga ta bedzie dostepna nawet w sytuacjach kryzysowych, gdy inne serwisy zostang
wylaczone;

— serwis poszukiwania i ratowania (Search and Rescue Service — SAR): bedzie zintegrowany
z systemem ratownictwa morskiego i lotniczego COSPAS-SARSAT.

W ocenie autora uzasadnione jest stwierdzenie, ze intensywnie rozwija¢ si¢ beda
inteligentne systemy transportowe (IST) co wymusi konieczno$¢ modyfikacji klasycznych
rozwigzan logistycznych. Argumentami przemawiajacymi za tym stwierdzeniem s3
powszechnie opisywane walory IST, do ktérych nalezy zaliczy¢®:

— zwigkszenie przepustowosci sieci ulic 0 20-25%);

— poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego (zmniejszenie liczby wypadkow o 40-80%);

— zmniejszenie czasu podrdzy i zuzycia energii (0 45-70%);

— poprawe jakosci srodowiska naturalnego (redukcja emisji spalin
0 30-50%);

— poprawe komfortu podrézowania i1 warunkéw ruchu kierowcow, podrozujacych
transportem zbiorowym oraz pieszych;

— redukcje kosztéw zarzadzania taborem drogowym;

— redukcje kosztow zwigzanych z utrzymaniem i renowacja nawierzchni;

— zwigkszenie korzysci ekonomicznych w regionie.

Zidentyfikowane mozliwosci rozwoju przeptywow informacyjnych niewatpliwie beda
wywiera¢ wplyw na koncepcje zarzadcze stosowane w obszarze logistyki, a takze na sposoby
wykonywania zadan przez menedzeréw ds. logistyki. Mozna stwierdzi¢, ze jest to kolejny
ciekawy obszar badan dotyczacy przysztosci logistyki.

Podsumowanie

W ocenie autora wyniki przeprowadzonych badan uprawniaja do sformutowania
nastepujacych wnioskéw koncowych:

— Model opisowy — zobrazowany w postaci trzech ptaszczyzn odzwierciedlajacych
podsystemy: transportowy, punktowej obstugi tadunkow i przeptywéw informacyjnych —
jest przydatny do identyfikacji i opisu kierunkéw rozwoju logistyki w Polsce.

— Nowe mozliwosci tworzenia uzyteczno$ci miejsca i czasu wigza si¢ z wdrozeniem
kluczowych nowych technik i technologii transportowych zwigzanych z: bezzatogowym
transportem lotniczym; pojazdami autonomicznymi transportu miejskiego i innymi
pojazdami elektrycznymi; kolejami duzych predkosci; koleja prozniowa.

— Obstuga logistyczna moze by¢ traktowana jako dobra perspektywa (punkt odniesienia) do
poszukiwania kierunkow rozwoju logistyki i pozwala dostrzec wiele wyzwan, bgdacych

2| TS Polska; www.itspolska.pl/, 18.06.2016.
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jednoczes$nie tymi kierunkami, przy czym do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:
wzrost szybkos$ci przeptywow fizycznych; zwigkszenie zasiggu obstugiwanego obszaru;
zwigkszenie niezawodno$ci dostaw; rozszerzenie zakresu ustug logistycznych; wzrost
zakresu standaryzacji i unifikacji w przeptywach logistycznych.

— Koncepcje rozwoju logistyki w zachodnich panstwach europejskich stanowi¢ bedg jedng
z gtownych determinant rozwoju logistyki w Polsce, przy czym Europlatforms — jako
organizacja 1 zbioér koncepcji logistycznych — beda odgrywa¢ kluczowa role
w przeobrazeniach polskiej logistyki.

— Nalezy przypuszczaé, ze europejski system satelitarny Galileo odegra wazng rolg
w systemach informacyjnych i bedzie stanowit podstawe do wigkszej integracji i unifikacji
przeplywéw informacyjnych takze w tancuchach dostaw polskich przedsigbiorstw.

Uzasadnione jest zatem stwierdzenie, ze problem badawczy zostat rozwigzany, a hipoteza
uzasadniona w wystarczajgcym stopniu. Tym samym zalozony cel badan zostat osiggniety.

Na podkreslenie zasluguje warto$¢ utylitarna treSci artykulu, a mianowicie duzy stopien

jednoznaczno$ci zidentyfikowanych obszarow badawczych co moze skiloni¢ badaczy

logistyki do badania tego co begdzie stanowi¢ o poziomie rozwoju polskiej logistyki

w przysztosci.
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