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Kierunki rozwoju logistyki w Polsce

Directions of logistics development in Poland

Poszukiwanie kierunkéw rozwoju logistyki w §rodowisku
polskich teoretykéw i1 praktykéw nie jest czesto podejmo-
wanym tematem badan, a jest on istotny z punktu widze-
nia potrzeb badawczych mlodych naukoweow, szczegdlnie
tych ktérzy podejmuja studia doktoranckie i stajg przed
dylematem wyboru tematu rozprawy doktorskiej zwiaza-
nego z logistykg. W ocenie autora okre§lenie kierunkéw
rozwoju logistyki w Polsce i identyfikacja ich determinant
mozna uznaé za istotny cel badan. Artykul przedstawia
wyniki badan osiagniete w oparciu o podejécie systemowe
do logistyki, przy czym wykorzystano model ideograficzny
jako podstawe do przeprowadzenia analizy i oceny zjawisk,
a w konsekwengji do sprecyzowania kierunkéw rozwoju lo-
gistyki w Polsce.

Stowa kluczowe:
system logistyczny, obstuga logistyczna, przeptywy w
facuchu dostaw.

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.
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logistic system, logistic service, flows in the supply
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Wstep

Wspodlczesnie logistyka jest postrzegana jako wie-
lowymiarowa dzialalno$¢ gospodarcza co bywa powo-
dem ,rozmywania si¢” jej tozsamosci i powstaje pew-
na trudno$¢ zwigzana z identyfikacjg problematyki
badawczej z zakresu logistyki. Oczywistym jest, ze do-
strzezenie perspektyw rozwoju logistyki, w wymiarze
realnych przedsigwzie¢ gospodarczych (logistyki sto-
sowanej) oraz w wymiarze zarzadczym (zarzadzania
logistycznego) jest istotne ze wzgledu na wskazywanie
mozliwosci doskonalenia istnicjacych rozwigzafi logi-
stycznych, a takze uzasadnianie biezacych decyzji po-
dejmowanych w pewnym kontekScie przysztych uwa-
runkowai. Okre§lony konkret badawczy mozliwy jest
do dostrzezenia w oparciu o zastosowanie naukowej
procedury badawczej, charakterystycznej dla pierw-
szego etapu badan: identyfikacja sytuacji problemo-
wej, sformutowanie wstepnej hipotezy roboczej, okre-
§lenie celu badan. Zatem uzyskane rezultaty badafi
wiazaly si¢ z rozwiazywaniem nast¢pujacego proble-
mu badawczego: Jakie istnieja kierunki rozwoju logi-
styki w Polsce? Istnicjace przestanki pozwolily sfor-

mutowad nastepujaca hipotez¢ badawcza: Nowe spo-
soby tworzenia uzytecznoSci miejsca i czasu, doskona-
lenie kompleksowej obstugi tadunkdéw i wdrazanie
nowoczesnych rozwigzan informacyjnych nalezy
uzna¢ za kierunki rozwoju logistyki w Polsce. Tym sa-
mym celem badan byto okreSlenie kierunkéw rozwo-
ju logistyki w Polsce i identyfikacja ich determinant.

W procedurze badawczej wykorzystano analize
systemowa, modelowanic opisowe, indukcje niczu-
petna i dedukceje jako gléwne metody badawcze.

Tres¢ artykutu odzwierciedla istotg wspdtczesnych
wyzwan logistycznych, opis waloréw podejscia syste-
mowego w logistyce. Zaproponowano modelowe uj¢-
cie systemu logistycznego jako podstawy do identyfi-
kacji przestanek, a w konsekwencji i kierunkow roz-
woju logistyki w Polsce.

Ogdlna charakterystyka
wspotczesnych wyzwan logistycznych

Logistyka jako okreslony zakres badafi naukowych
podejmowanych z mysla o doskonaleniu rozwiazafi
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praktycznych intryguje naukowcow, ktérzy majac
Swiadomo§¢ braku wyodrebnienia logistyki jako dzie-
dziny czy dyscypliny naukowej w Polsce, sa zmuszeni
do poszukiwania swojego miejsca w innych dziedzi-
nach i dyscyplinach naukowych. Istnieje zatem pe-
wien dysonans poznawczy z tym zwiazany, a miano-
wicie na ile logistycy — naukowcy powinni wpisywac
si¢ w nauki o zarzadzaniu, nauki ekonomiczne i inne
dyscypliny naukowe, ktorych metodologie i jezyk de-
terminuja badania naukowe z zakresu logistyki.

Bez wzgledu na formalne uwarunkowania istnie-
nia logistyki jako nauki, jej rozwiazania praktyczne
zajmuja istotne miejsce w obszarze praktyki gospo-
darczej co jest glownym powodem zainteresowania
licznego grona studentow kierunkiem logistyka
(10 miejsce kierunku logistyka wsrdd najpopularniej-
szych kierunkow studiow w Polsce), a takze istnienia
licznych badafi naukowych skutkujacych wicloma pu-
blikacjami prezentowanymi na wielu konferencjach
o zasiegu krajowym i mi¢dzynarodowym. Istnicja
Srodowiska naukowe polskich logistykow, ktore przy-
czyniaja si¢ w sposob istotny do rozpowszechniania
rozwigzan, jako rekomendacji nauki dla praktyki lo-
gistycznej, popartych wynikami gruntownych badafi
interdyscyplinarnych.

Mozna stwierdzi¢, ze mimo braku autonomii na-
ukowej, istnicje liczne Srodowisko badaczy podejmu-
jacych badania z zakresu logistyki w ramach studiéw
doktoranckich, a takze po osiagni¢ciu tego stopnia
naukowego, a zatem identyfikacja kierunkow rozwo-
ju logistyki jest istotnym tematem do przemySlef,
chociazby ze wzgledu na znaczenie utylitarne dla ba-
dafi mfodych naukowcow.

Logistyka jako praktyka gospodarcza obejmuje
planowanie, realizacj¢ i kontrolowanie przeplywow
fizycznych, informacyjnych i proceséw $wiadczenia
ustug logistycznych koniecznych ze wzgledu na ra-
cjonalnos$¢ rozwigzan kreowanych w celu realizacji
procesOw logistycznych. Efektem tych procesow jest
okreS§lony poziom jakoSci logistycznej obstugi klien-
tow (obstugi logistycznej), wynikajacy z wlasciwosci
danego rynku, osiagnicty po racjonalnych, mozliwie
niskich kosztach logistycznych. Tak okre§lona istota
logistyki rzutuje na jej wymiar mikro i makrologi-
styczny, zatem obejmuje zalozenia uniwersalne,
ktore determinuja w pierwszej kolejnoSci koncepcje
logistyczne — efekt pracy menedzerow logistyki'.
Koncepcje te sa wiclowymiarowe, poniewaz obej-
muja nie tylko rozwigzania organizacyjne, ale i roz-
wigzania z zakresu logistyki stosowancgj, ktérg moz-
na rozumicl jako zbidr rozwigzafi logistycznych
otrzymanych przy wykorzystaniu metod iloSciowych
logistyki.

Praktyka logistyczna wspotczesnych przedsie-
biorstw wskazuje na zacieranic si¢ roznicy migdzy
rozwigzaniami w skali mikro i w skali makro, szcze-
golnie w obszarach zaopatrywania przedsi¢biorstw
w materialy i dystrybucji produktéw oraz obstugi po-
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sprzedaznej. Takze obszar logistyki zwrotow i gospo-
darowania odpadami coraz czeSciej nalezy traktowad
jako rozwiazania w skali makro. Zatem pierwszym
wyzwaniem stojacym przed wspolczesng logistyka
jest identyfikacja i opis krajowego systemu logistycz-
nego, jako platformy koniecznej do funkcjonowania
logistyki przedsicbiorstw i logistyki innych podmio-
tow (nickiedy okre$lanych mianem logistyk branzo-
wych, takich jak logistyka wojskowa, logistyka orga-
nizacji publicznych, logistyka miejska).

Charakter wspodlczesnego biznesu wskazuje na je-
go mi¢dzynarodowy charakter. Tym samym w wick-
szym stopniu niz dotychczas rozwigzania logistyczne
powinny dotyczy¢ wymiaru mi¢dzynarodowego logi-
styki co w opinii autora nalezy uznac za kolejne wy-
zwanie nadajace ton poszukiwaniom wspodtczesnych
kierunkow rozwoju logistyki.

Trzy wymiary
systemu logistycznego

Podejécic systemowe w logistyce jest stosowane
powszechnie, przy czym nie zawsze w petni wykorzy-
stywane sg jego walory do prezentacji zagadnienh teo-
retycznych, czy rozwigzan praktycznych. Poszukiwa-
nie cech uniwersalnych podejscia systemowego (po-
stawy systemowej) nalezy rozpoczaé od zdefiniowa-
nia pojecia ,,system”, ktore oznacza (...) kazdy zlozo-
ny obiekt wyrdzniony w badanej rzeczywistosci, stano-
wigcy caloSc tworzong przez zbidr obiektow elementar-
nych (elementow) i powigzani (relacji) miedzy nimi2.
Badania systemowe (jako dzialalno$¢ poznawcza
i praktyczna) charakteryzuja si¢ tym, Ze system (zasa-
de systemowosci) traktuje si¢ jako paradygmat,
a podstawowa metoda jest metoda systemowa, przy
czym znaczaca pozycje wsrdd nich zajmuje analiza.
W podejsciu systemowym widoczne sa’:

B traktowanie badanego (tworzonego) obiektu jako
systemu,

B traktowanie danego systemu jako obicktu ztozo-
nego z wzajemnie powiazanych podsystemow;

B traktowanie danego systemu jako obicktu naleza-
cego do wigkszego systemu;

B S$wiadome postugiwanic si¢ modelem systemu,
wyrazajacym okreslony aspekt potrzeb (poznaw-
czych lub praktycznych).

Tak okreSlone wlasciwosSci podejScia systemowego
pozwalaja dostrzec otoczenie dalekie i bliskie syste-
mu, istotne o tyle, ze zasilanie systemu odbywa si¢
bezposSrednio z otoczenia bliskiego, ktore takze jest
bezpoSrednim odbiorca efektdéw funkcjonowania sys-
temu. Otoczenie dalekie poSrednio wplywa na funk-
cjonowanie systemu, w sensie rodzajéw i wlaSciwosci
strumieni zasilajacych system i stanowiacych jego
wyjscie. Mozna stwierdzi¢, ze wlaSciwoSci otoczenia
bliskicgo zdeterminowane sa bezpoSrednio przez
otoczenie dalekie.



Wspdlczesne badania systemowe charakteryzuja
si¢ wieloma kierunkami, przy czym jednym z nich jest
poszukiwanie formalnych i matematycznych modeli
ogodlnosystemowych z czym wiaze si¢ matematyczny
zapis systemu*:

S=(E, A R)[1]

gdzie:

E=(E,...,E,) —jest to zbior elementéw sys-
temu (skladnikow niepo-
dzielnych systemu);

A= (A ..., Apxn) — jest to zbior wiasciwosci pod-

systemow (ich atrybutow,
cech);

.» Rixp_1) — jest to zbidr relacji (powia-
zan) miedzy elementami sys-
temu.

R = (R17 .

Mozna stwierdzié, ze system jest zbudowany z n cle-
mentdow, ktére mogg mie¢ m X n wlaSciwosci i sa po-
wigzane 1 X (n — 1) relacjami.

W wiclu opracowaniach mozemy spotkac najprost-
sze, matematyczne ujecie systemu, a mianowicie:

S = (E,R) [2]

gdzie:

E=(E,...,E,) —jest to zbior elementéw sys-
temu (skfadnikow niepo-
dzielnych systemu);

R = (Ry, ..., Rixyq) —jest to zbior relacji (powia-

zan) miedzy elementami sys-
temu.

OkreSlenie cech konstytutywnych podejscia syste-
mowego powinno utatwié identyfikacje wtasciwoSci
systemu logistycznego. Wedlug P. Sienkiewicza do
zbioru tego typu cech nalezy zaliczy¢:

B holizm, co oznacza konieczno§¢ rozpatrywania
zjawisk jako catosci;

B strukturalizm, co oznacza konieczno$¢ przyjecia
okreslonej, niezmiennej struktury do okre§lenia
wlaSciwosci rozpatrywanego zjawiska;

B kompleksowos<, co oznacza konieczno$¢ identyfi-
kacji roznorodnych sprzezen i relacji wewnetrz-
nych badanego zjawiska;

B esencjalizm, co oznacza konieczno$¢ skoncentrowa-
nia si¢ na rozpatrywaniu istotnych wewngtrznych
prawidtowosci zjawiska, podstawowych z punktu wi-
dzenia istoty rozwiazywanego problemu;

B kontekstowoS$¢, co oznacza konieczno$¢ badania
zjawiska jako czgSci obicktu wyzszego rzgdu —
nadsystemu;

B teleologizm, co oznacza konieczno$¢ orientacji
zjawiska na okreslony cel (tym samym i rozpatry-
wania zjawiska ze wzgledu na pozadany stan sytu-
acji);

B funkcjonalizm, co oznacza konieczno$¢ rozpatry-
wania zmian wlasnoSci zjawiska w dynamice
(w czasie);

B cfektywno$¢, co wymusza ukierunkowanie badan
na analize efektywnoSci dzialania (obiektow, pro-
cesow, zdarzef);

B synergizm, co oznacza konieczno$¢ badania moz-
liwosci powstawania efektu synergetycznego oraz
zdolno$ci samoorganizacji;

B sterowalno$¢, co oznacza konieczno$¢ badania
wplywu na obickt sterujacego oddziatywania ze-
wnetrznego i zdolno$ci do samosterowania (sa-
moorganizacji).

Podejscie (ujecie) systemowe jest to swoisty opis
zjawiska w celu rozwigzania okreSlonego problemu
co wiaze si¢ z rozpatrywaniem zjawiska jako struktu-
ralizowanej catoSci, celowo zorientowanej o roézno-
rodnych relacjach i sprz¢zeniach, przy czym dziatania
(badacza, projektanta) sa ukierunkowane przez ce-
chy uznane za istotne z okre§lonego punktu widze-
nia. Oznacza to, ze pewna, wyodr¢bniona cato$¢ jest
rozpatrywana jako cz¢§¢ jednoznacznie okreSlonego
otoczenia.

Tak zarysowana istota podejscia systemowego po-
zwala odniesC si¢ do systemu logistycznego jako pod-
stawy do identyfikacji procesow logistycznych towa-
rzyszacych zréznicowanym formom dziatalno$ci go-
spodarczej (i bedacych jedng z form tej dziatalnoSci).
Wsrod wiclu pogladow na temat istoty tego pojecia
nalezy wyrdzni¢ definicj¢ T. Nowakowskiego, ktory
twierdzi, ze system logistyczny (...} mozna zdefinio-
wac jako celowo zorganizowany i polgczony zbicr ele-
mentéw wraz z relacjami migdzy nimi oraz ich wlasci-
wosciami, warunkujgcymi przeplyw strumieni dobr
materialnych, srodkow finansowych i informacji®.
PodkreSla, ze badanie systemu logistycznego wymaga
identyfikacji i rozpatrywania trzech jego przekrojow:
B przestrzennego: opisanego w definicji jako pota-

czenie elementow systemu i przeplywu strumieni
dobr materialnych;

B organizacyjnego: ten przekrdj odzwierciedla zapi-
sy definicyjne odnoszace si¢ do istoty zorganizo-
wania systemu;

B informacyjnego: przejawiajacego sic w postaci
przeplywu strumieni informacyjnych i finanso-
wych wraz z elementami systemu zaangazowany-
mi w realizacj¢ tych przeptywow.

Nieco uproszczony opis cech konstytutywnych
cech systemu nawiazuje do koniecznoSci identyfika-
cji:

B wejScia systemu (materii, energii i informacji za-
silajacych system);

B mechanizmu transformacji zachodzacego w syste-
mie (prowadzacego do przeistoczenia si¢ stru-
mieni wejSciowych w strumienie wyjSciowe);

B celu funkcjonowania (istnienia) systemu.

W kontekscie tak zidentyfikowanych cech konsty-
tutywnych wydaje si¢ by¢ uprawnione stwierdzenie,
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ze system logistyczny jest to zbior elementdw wza-

jemnic na sicbie oddziatujacych, ktéry wymienia

7 otoczeniem materig, energie¢ i informacje (zbior lu-

dzi, maszyn i relacji zachodzacych migdzy nimi),

dzi¢ki czemu prowadzona jest dziatalnos¢ logistyczna

(w skali przedsigbiorstwa lub taficucha dostaw),

a efektem jego funkcjonowania jest produkt logi-

styczny. Mechanizm transformacji zachodzacy w sys-

temie logistycznym polega na przemieszczaniu dobr
materialnych (fizycznych). Tak okreSlona istota sys-
temu logistycznego odnosi si¢ takze do systemow,

w ramach ktorych przemieszczaja si¢ ludzie, a tak-

7e s przemieszczane zwierzeta, wowcezas mecha-

nizm transformacji strumieni wejSciowych w stru-
mienie wyjSciowe polega na przemieszczaniu ludzi

i zwierzat.

W praktyce dazymy do jednoznacznej identyfikacji
systemu logistycznego ze wzgledu konieczno$¢ oceny
istnicjacych rozwigzan lub poszukiwanie mozliwosci
doskonalenia juz istniejacych. Dlatego warto okresli¢
zbi6r danych pozwalajacych na jednoznaczng identy-
fikacje systemu. Wedlug T. Nowakowskiego zbior
ten stanowig nast¢pujace rodzaje informacji:

B cel: ukierunkowany na dziatalno$¢ wszystkich
podsystemow;

B wyjScie: rezultaty dziatania systemu — wynikaja-
ce 7 przyjetego celu (whasciwosci produktu logi-
stycznego);

B wejScia: zasilanie systemu (materia — takze lu-
dzie i zwierzgta — energia, informacje);

B proces transformacji: sekwencja czynnoSci prze-
twarzania wejScia w wyjScie (przemieszczanie
dobr fizycznych, 0sob, zwierzat);

B otoczenie bliskie i dalekie: dostawcy, odbiorcy,
klienci, konkurenci, przepisy prawa, regulacje ad-
ministracyjne;

B Srodki techniczne i infrastruktura: konieczne do
realizacji mechanizmu transformacji;

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

Mozemy stwierdzi€, ze system logistyczny od in-
nych systemow odrdznia rodzaj efektu jego funkcjo-
nowania (efekt procesu transformacji strumieni wej-
Sciowych w strumienie wyjSciowe) jakim jest produkt
logistyczny. Do okre$lenia istoty produktu logistycz-
nego nalezy wykorzystaé pojecie marketingowe, ja-
kim jest ,,produkt rozszerzony”. Otd6z z marketingo-
wego punktu widzenia mozna wyrdznic trzy poziomu
produktu’:

B produkt jako cel zakupu nabywcy: korzy$¢ lub
ustuga podstawowa (ang. core benefit or service);

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

B produkt rozszerzony (ang. augmented product),
ktory obejmuje wtorne korzySci -stanowigce jego
integralny element — w stosunku do produktu fi-
zycznego, wzbogacajace ten produkt o tak zwana
ustugowa otoczke produktu.

Z pojeciem produktu koresponduje stwicrdzenice
T. Levitt'a, ze (...} ludzie nie kupujg produktow, lecz
korzysci®. Sam produkt fizyczny jest niejako noSni-
kiem efektow powstajacych w zwigzku z realizacja ko-
lejnych przedsigwzie¢ gospodarczych po opuszczeniu
przez produkt linii produkcyjnej. Beda to przedsie-
wzigcia marketingowe, finansowe, informacyjne i lo-
gistyczne, ktore przyczyniaja si¢ do tworzenia ustugo-
wego toczenia produktu. OczywiScie im wicksza jest
otoczka ustugowa produktu, tym jest on atrakcyjnie;j-
szy w oczach nabywcy, ale i zazwyczaj sa ponoszone
wyzsze koszty dzialalnoSci gospodarczej zwiazane
z oferowaniem okreSlonego produktu na rynki zbytu.

Funkcjonowanie systemu logistycznego jest zde-
terminowane wlaSciwoSciami produktu logistyczne-
go, ktdry powstaje tylko i wytacznie w systemie logi-
stycznym. Zatem jest to ta cz¢$¢ produktu rozszerzo-
nego, ktora powstaje wskutek realizacji procesow lo-
gistycznych w oparciu o okreslony system logistyczny.
Menedzer logistyki $wiadomy tej zaleznoSci powi-
nien dazy¢ z jednej strony do dopasowania oferty
rynkowej (w czgSci, za ktorg jest odpowiedzialna lo-
gistyka) do oczekiwan nabywcow, a z drugiej strony
podejmowac takie decyzje, aby koszty logistyczne by-
ly racjonalne, mozliwie niskie.

Ujecie systemowe dziatalnoSci logistycznej w du-
zej mierze zalezy od umiejetnoSci identyfikacji ukta-
du system — podsystem, otoczenia, jednoznacznego
okreSlenia celu prowadzonej analizy systemowej (ro-
dzajow rozwiazywanych probleméw). W zwiazku
z tym nalezy posias¢ umiejetnoSci identyfikacji syste-
mow logistycznych co poprzedza dobor adekwatnych
kryteridw podziatu. W literaturze mozemy spotkad
si¢ z wicloma sposobami identyfikacji systemow logi-
stycznych, przy czym, w opinii autora, przede wszyst-
kim nalezy uwzgledniaé nastgpujace ich podzial: in-
stytucjonalny, wedtug faz przeptywu dobr material-
nych w czasie i funkcjonalny.

Makrosystemy logistyczne charakteryzuja si¢ du-
zym zasi¢giem oddzialywania. Najcze¢sciej wyrdznia
si¢ krajowe systemy logistyczne, w ktdrych wyznacz-
nikiem liczby podsystemow, elementow, typow rela-
¢ji jest terytorium pafistwa. Za taki system mozemy
uznad takze eurosystem logistyczny, ktdry funkcjonu-
je na terytorium Europy. Podobny charakter posiada
system logistyczny Sit Zbrojnych RP, ktore w gtoéwne;j
mierze funkcjonuja na terytorium Polski co nie wy-
klucza sytuacji w ktorych efekty funkcjonowania tego
systemu sa wykorzystywane poza terytorium kraju.

Podobnie mozemy zidentyfikowal metasystemy
logistyczne, ktdre sa mniej rozlegte w poroéwnaniu do
makrosystemow logistycznych, ale jednocze$nie
wicksze w stosunku do mikrosystemow logistycznych.

Wprawdzic najtatwicj ta klasyfikacje zrozumieé
w oparciu o rozleglo$¢ (zasieg oddzialywania) syste-
mu, jednak wprost widaé, ze funkcjonuja one
w zwiazku z istnieniem zrdznicowanych instytuciji:
gospodarka krajowa, gospodarka europejska, funk-

Gospodarka Materiatowa i Logistyka nr 11/2018 5



cjonowanie SZ RP; gospodarka regionalna, funkcjo-
nowanie sieci szpitali, funkcjonowanie podmiotow
(gtownie jednostek wojskowych) w zwiazku 7z okre-
Slong operacja wojskowa; funkcjonowanie przedsic-
biorstwa, szpitala, jednostki wojskowe;j.

W opinii autora najczesciej jest wykorzystywany
podziat systemu logistycznego przedsi¢biorstwa we-
dlug faz przeptywu dobr materialnych w czasie co po-
zwala wyodrebnic podsystemy logistyczne, takie jak:
B podsystem logistyki zaopatrywania;

podsystem logistyki produkcji;

podsystem logistyki dystrybucji;

podsystem logistyki zwrotow i gospodarki odpadami.
Podsystem logistyki zaopatrywania funkcjonuje
w sferze zakupow i zaopatrywania przedsi¢cbiorstwa
lub innego typu organizacji. Czg¢sto zamiennie uzy-
wane sa pojecia ,zaopatrywanie”, ,zaopatrzenie”,
Hlogistyka zaopatrzenia”. W ocenie autora nie jest to
uprawnione, poniewaz zakupy i zaopatrywanic wy-
magaja realizacji zadafi marketingowych i logistycz-
nych, zatem uzasadnione jest rozréznianie zakupow
i zaopatrywania od logistyki zaopatrywania jako po-
jecia wezszego. Istnieje takze roznica migdzy zaopa-
trywaniem, jako zbiorem czynnoSci wykonywanych
w zwiagzku z pozyskiwaniem materiatow i zaopatrze-
niem — sg to Srodki zaopatrzenia, czyli rodzaje pozy-
skiwanych materialéw (lub produktéow w wypadku
przedsigbiorstw handlowych i ustugowych). Po-
wszechnie wykorzystywane jest pojecie ,,logistyka za-
opatrzenia”, aczkolwick autor jest przekonany, ze
skoro dotyczy ono przedsigwzigé logistycznych zwia-
zanych z zaopatrywaniem, to wlaSciwszym okresle-
niem jest ,,logistyka zaopatrywania”.

Podsystem logistyki produkcji zwiazany jest z ko-
lejng fazg przeplywu materialéw w procesach pro-
dukeyjnych, przy czym przeplyw ten zazwyczaj si¢ za-
czyna w magazynie materiatow, a kohczy w magazy-
nie wyrobdw gotowych. Nalezy zdawac sobie sprawe
z faktu, ze procesy logistyczne wspiceraja procesy pro-
dukcyjne, zatem sg dwa, rézne zbiory przedsiewzigé
gospodarczych, wprawdzie Scisle ze soba powigzane,
ale nic tozsame. Zatem w sferze produkcji funkcjo-
nuje podsystem logistyki produkcji.

W przedsigbiorstwach handlowych i ustugowych
nic sa realizowane typowe procesy produkcyjne, za-
tem dla tej fazy przeplywu dobr materialnych w czasie,
w tego typu przedsicbiorstwach mozemy wyrdznic
podsystem przemieszczania dobr materialnych, ponie-
waz dobrami tymi moga by¢ materialy lub produkty.

Niekiedy mozemy spotkad wyodr¢bniony podsys-
tem logistyki materialowej. Jest to podsystem, w kto-
rym proces transformacji polega na przemieszczaniu
materiatow, czyli odnosi si¢ do przedsigwzi¢é logi-
stycznych realizowanych w sferze zaopatrywania
i produkcji (obejmuje podsystem logistyki zaopatry-
wania i logistyki produkcji).

Kolejnym z podsystemow systemu logistycznego
przedsi¢cbiorstwa jest podsystem logistyki dystrybucii,

w ramach ktoérego produkty przeplywaja z przedsic-
biorstw do nabywcow — konsumentow i instytucji
nabywajacych je na okreSlonych rynkach zbytu.
Twierdzimy wowczas, ze logistyka dystrybucji obej-
muje przedsigwziecia logistyczne zachodzace w sfe-
rze dystrybucji i obstugi posprzedaznej. Nickiedy
w rozwazaniach teoretycznych pomija si¢ przedsie-
wzigcia posprzedazne. W ocenie autora ze wzgledu
na Scisty zwiazek obstugi posprzedaznej z dystrybucja
nalezy je rozpatrywac facznie.

Jezeli uzmystowimy sobie, ze na kazdym ctapie
przeptywu dobr materialnych powstaja odpady, poja-
wiajg sic opakowania wiclokrotnego uzytku, ktore
podlegaja przeptywom zwrotnym, a takze przeplywy
zwrotne materialow i produktow uszkodzonych, pod-
legajacych wymianie w ramach gwarancji, to widzimy
zasadno§¢ wyodregbnienia podsystemu logistyki zwro-
tow 1 gospodarki odpadami. Nie jest to wprawdzie
kolejna faza przeptywu dobr materialnych w czasie,
ale nalezy identyfikowac ten podsystem jako czg&¢
systemu logistycznego przedsigbiorstwa.

Podziat funkcjonalny systemu logistycznego
przedsi¢cbiorstwa opiera si¢ na wyodrebnieniu po-
szczegolnych podsystemow ze wzgledu na istote spet-
nianej funkcji i wéwczas wyrdzniamy:

B podsystem opracowywania/realizacji zamowien;
podsystem magazynowy (magazynowania);
podsystem pakowania;
podsystem zarzadzania zapasami;
podsystem transportowy.
Podsystem opracowywania zamowich w gléwnej
mierze obejmuje przeplywy informacyjne i finansowe
uruchamiane sktadanymi zamoéwieniami na produkty.
W zaleznoSci od polityki przyjmowania zamodwien i ob-
stugi klientéw w konsckwencji ztozonych zamowiefi
kompletowane sa produkty z zapasow lub uruchamia-
ne s procesy dostaw materiatdéw i produkceyjne. Spraw-
dzana jest takze zdolnoS¢ kredytowa klientdw i wysta-
wiane sa faktury. Mozna wyrdznic kilka faz zwiazanych
7 opracowywaniem zamOwief, a mianowicie:
B przekazywanie/skladanie zamOwienia;
B przetwarzanie zamOwienia;
B przygotowanie zamOwienia;
B wysytka/przewdz i dorgczenie zamdwionych pro-
duktow.

Podsystem magazynowy (magazynowania) obej-
muje magazyny i przeplywy dobr materialnych, reali-
zowane migdzy nimi w zwiazku z funkcjonowaniem
przedsi¢biorstwa. W wypadku przedsi¢cbiorstw pro-
dukcyjnych najczesciej wyrdznia si¢ magazyny mate-
rialow i produktow, przy czym w wypadku magazynu
materiatdw identyfikujemy strumienie zasilajgce lini¢
produkcyjna, a w wypadku magazynow wyrobdw go-
towych identyfikujemy poczatek strumieni zasilaja-
cych kanaly dystrybucji, a nast¢pnie rynki zbytu.
W zaleznosci od strategii produkcji mozemy wyr6znic
takze magazyny micdzywydzialowe i mi¢dzystanowi-
skowe, w ktorych gromadzone sa materialy wytaczone
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Rysunek 1
Model ideogrdficzny systemu logistycznego
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z produkgcji na okreSlonych etapach procesu produk-
cyjnego. OczywiScie zarzadzanie tak zidentyfikowany-
mi strumieniami przeptywow fizycznych wymaga po-
stugiwania si¢ informacjami, ktére tworza strumicti
towarzyszacy przeptywom dobr materialnych.

Podsystem pakowania obejmuje sktadowanie
i przeplywy opakowan gotowych wykorzystywanych
w koficowej fazie produkcji. Jednak spotyka si¢ roz-
wiazania polegajace na magazynowaniu materialdéw
opakowaniowych, ktére nastgpnic wykorzystywane
sa w procesic produkcji opakowan w danym przed-
sicbiorstwie. Jest to nicjako rownolegly proces pro-
dukeyjny, a wyprodukowane opakowania sa wykorzy-
stywane bezpoSrednio do pakowania wyrobow goto-
wych lub sg sktadowane w magazynie opakowan go-
towych, skad sa pobierane w iloSciach adekwatnych
do wielkoSci produkgji.

Podsystem zarzadzania zapasami bezpoSrednio
wiaze si¢ z podsystemem magazynowym, aczkolwick
sam w sobic zapewnia synchronizacj¢ przeplywow
materialow w procesach zaopatrywania i procesach
produkcyjnych oraz przeptywy produktow. Jego pod-
stawe stanowia przeplywy informacyjne i modele ste-
rowania zapasami, zrdznicowane ze wzgledu na ro-
dzaje zapasow (materialy, podzespoly, produkty),
branze i strategic obstugi klientoéw. Zarzadzanie zapa-
sami obejmuje przedsigwzigcia zwiazane z gromadze-
niem i wydawaniem zapasow w iloSciach adekwatnych
do biezacych potrzeb produkeyjnych czy rynkowych.

Podsystem transportowy obejmuje elementy
wchodzace w sktad transportu zewngtrznego i trans-
portu wewnetrznego. Zazwyczaj transport ze-
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wngetrzny jest realizowany w formie ustug transpor-
towych, w ramach ktoérych przedsi¢cbiorstwa trans-
portowe dostarczaja do przedsi¢gbiorstwa materiaty
i przewoza produkty do magazynow rozlokowanych
w kanale dystrybucji (wspolcze$nie najczesciej do
magazyndw centrum dystrybucji). Transport we-
wngetrzny obejmuje te elementy, ktore sg niezbedne
do realizacji wewnetrznych przeplywow strumieni
fizycznych. Zazwyczaj strumienic te maja swdj po-
czatek w magazynach materialéw, a koncza si¢
w magazynic produktéw. Mozemy stwierdzié, ze
bezposrednio rozwiazania transportowe zdetermi-
nowane sa podsystemem magazynowym, to magazy-
ny i ich rozmieszczenie, a takze uktad stanowisk
produkeyjnych (i linii produkcyjnych) sa gtéwnymi
uwarunkowaniami rozwigzaf z zakresu transportu
wewnetrznego.

Nalezy stwierdzic¢, ze identyfikacja systemu logi-
stycznego przedsigbiorstwa posiada znaczenie prak-
tyczne, rzutujace na rodzaje decyzji logistycznych
i zwiazany z nimi zakres i rodzaj informacji mene-
dzerskich, jakim nalezy dysponowad w zwiazku z re-
alizacja zdafi logistycznych. Wprawdzie istnieje pew-
na dowolno$¢ w identyfikowaniu podsysteméw logi-
stycznych, ale w kazdej sytuacji konsekwentnie nale-
7y stosowad zasady analizy systemowej.

Poszukiwanie kierunkow rozwoju wspdtczesnej lo-
gistyki moze przebiegaé wedlug réznych kryteridw
poszukiwan (niejako scenariuszy). W opinii autora
interesujaca, z naukowego punktu widzenia, per-
spektywe stwarza identyfikacja trzech plaszczyzn
funkcjonowania systemu logistycznego (rys. 1).



Zanikanie r6znic mi¢dzy wymiarem mikro i makro
uprawnia badacza do stwierdzenia, ze plaszczyzny te
sa uniwersalne, bez wzgledu na wymiar systemu logi-
stycznego. Jezeli tak, to takze identyfikacja kierun-
kdw rozwoju logistyki moze opierad si¢ na tych ptasz-
czyznach, ktore obrazuja trzy gléwne zbiory zasobow
wchodzacych w sktad podsystemdw: transportu ludzi,
dobr materialnych i zwierzat (plaszczyzna prze-
strzenno-czasowa), punktow obstugi ladunkow
(plaszczyzna infrastrukturalna), przeptywu informa-
cji (plaszczyzna organizacyjno-informacyjna). Tym
samym sa to takze gléwne podzbiory procesdw logi-
stycznych: transportowych, obstugi fadunkéw, infor-
macyjnych (informacyjno-decyzyjnych).

Mozemy stwierdzié, ze identyfikacja trzech plasz-
czyzn (podsysteméw) ulatwia analize systemu logi-
stycznego pod katem kierunkéw rozwoju logistyki.
Jednak trzeba mie¢ $wiadomo$¢ istnienia ztozonych
zwigzkéw migdzy nimi (co symbolizujg strzatki prze-
nikajace plaszczyzny zobrazowane — rys. 1).

Kierunki zmian zwiqzanych
z tworzeniem uzytecznosci
miejsca i czasu

Ze wzgledu na charakterystyczny dla logistyki me-
chanizm transformacji — przemieszczanie dobr ma-
terialnych, os6b i zwierzat — w pierwszej kolejnoSci
nalezy przeanalizowal zjawiska logistyczne zacho-
dzace na plaszczyznie czasowo-przestrzennej. Nie-
watpliwie zjawiska (procesy) logistyczne zachodzace
w jej obrebie sa dynamiczne (zmienne w czasie).
Tworzona warto§¢ zwiazana jest z tworzeniem uzy-
tecznoSci miejsca i czasu.

W ocenie autora zasadnicze wyzwania przysztoSci,
z ktdrymi bedzie si¢ musiata zmierzy¢ logistyka, wyni-
ka¢ beda z idei zrdwnowazonego rozwoju spofe-
czenstw, gdzie konieczne jest osiggnigcie stanu row-
nowagi miedzy efektami gospodarczymi (ekonomicz-
nymi) rozwoju spotecznego i ekologicznymi. Idea nie
jest nowa. W wymiarze logistycznym wymusi zdecydo-
wanic wicksza skale integracji rozwigzan transporto-
wych (laczenie galezi transportu). W praktyce stoso-
wany jest transport multimodalny, w tym intermodal-
ny, aczkolwiek w skali Europy wystepuje duze zrozni-
cowanie skali tego rozwiazania. W sytuacji Polski
w niewielkim stopniu jest wykorzystywany, przy czym
w gldéwnej mierze faczony jest transport drogowy i ko-
lejowy, transport drogowy i morski, transport drogo-
wy, kolejowy i morski. Nalezy przypuszczal, ze
w wickszym stopniu bedzie wykorzystywany transport
wodny Srodladowy co wymusi rozwdj portow rzecz-
nych w kierunku zwickszenia mozliwo$ci obstuzenia
duzych potokéw tadunkodw, nie tylko masowych.

Potrzeby transportowe, szczegllnie w wypadku
przesytek kurierskich, beda zaspokajane w oparciu

o drony, ktdre juz dzisiaj sa w stanie transportowad
tadunki o masie ok. 2,3 kg’. Rozwiazania transporto-
we tego typu przede wszystkim przyspiesza dostawy.
Menedzerowie Amazonu zaktadaja, ze przesytki be-
da dostarczane w czasic maksymalnie 30 minut od
zakupienia towaru w Internecie. Réwniez w Polsce
sa podejmowane wysitki zwiazane z zastosowaniem
bezzalogowcdw w transporcie lotniczym. Gorno$la-
sko-Zaglebiowska Metropolia (GZM) chee by¢ ob-
szarem rozwoju technologii drondéw. Wtadze admini-
stracyjne i samorzadowe podjety wysitki zmierzajace
do powstania ,,Doliny krzemowej dla drondw” w pol-
skiej gospodarce. Niewatpliwie potrzeby transporto-
we duzych aglomeracji miejskich, narazonych na
kongesti¢, beda zaspokajane w oparciu o ten Srodek
transportu'’. W wielu opracowaniach podkresla sie
przydatno$¢ tego rodzaju transportu powietrznego
do Swiadczenia ustug transportowych w sytuacjach
kryzysowych, wymagajacych dostarczenia krwi, le-
kow, i innych tadunkéw umozliwiajacych ratowanie
zycia i 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 mozli-
we jest wykorzystywanie ,,taksowek rzecznych”. Nie-
watpliwie zwickszy si¢ udziat pojazdéw autonomicz-
nych w transporcic miejskim. Istnicjace koncepcje
samowystarczalnoSci energetycznej zaktadaja, ze roz-
wiazanie problemu gromadzenia energii elektrycznej
(gtéwny, wspolczesny problem wielu rozwiazan tech-
nicznych) moze si¢ wigzac z wykorzystaniem autono-
micznych pojazdow elektrycznych, ktore wykorzysty-
walyby energie clektryczna do napedu, ale jednocze-
$nie bylyby zrodtami (zasobnikami) tej energii, moz-
liwej do pozyskania po podtaczeniu pojazdu do zinte-
growanej sieci, w tym instalacji czerpiacych energic
sfoneczna ',

Niewatpliwiec nowe mozliwosci transportowe two-
rza koleje duzych predkoSci'?, za ktore uwaza si¢ ko-
leje wykorzystujace pociagi poruszajace si¢ po: li-
niach zbudowanych celowo dla kolei duzych predko-
Sci, umozliwiajacych osiaganie predkosSci 250 km/h
lub wyzszej; liniach przystosowanych dla kolei duzych
predkosci, umozliwiajacych osiaganie predkosci co
najmniej 200 km/h. (zgodnie z wytycznymi 96/48/EC
APPENDIX 1 Unii Europejskiej).

Na podstawie rankingu GoEuro® mozna stwier-
dzi¢, ze Francja i Hiszpania znalazly si¢ w pierwszej
piatce liderow Swiatowych, przy czym wynik ogdlny
zalezat od rekordowej predkosci, predkosci dopusz-
czalnej, przystosowania sieci (procent toréw kolei
duzych predkosci w stosunku do zwyklych torow),
wiclkoSci obstugiwanej populacji, Sredniej ceny za ki-
lometr. Przoduja Japonia, Korea Potudniowa i Chi-
ny, przy czym ze wzgledu na predko$¢ dopuszezalna
Niemcy, Hiszpania i Francja sg na tym samym pozio-
mie co Japonia, tuz za Chinami i goéruja nad Korea

8 Gospodarka Materiatowa i Logistyka nr 11/2018



Potudniowa. Ponad 20% populacji Austrii i Hiszpa-
nii ma dostep do pociggdw kolei duzych predkosci.
Tuz za nimi sa Wtochy i Niemcy z okoto 18% doste-
pem do tych pociagdéw.

Francja planuje mie¢ w sumie 4500 km tordw
przystosowanych do kolei duzych predkosci co be-
dzie stanowi¢ 15,2% calosci infrastruktury kolejowe;j
tego kraju. Z kolei Hiszpania planuje wybudowanie
ponad 2700 km nowych tordw, stopniowo zblizajac
si¢ do planowanych 37,7% toréw kolei duzych pred-
kosci w skali catej infrastruktury. Niemcy zwicksza
swoje zaplecze torow dla szybkich pociagow o 50%
poprzez wybudowanie okofo 790 km nowych tras dla
kolei duzych predkoSci. Wiochy planujg rozszerzy¢
swoja sie¢ kolejowa o kolejne 346 km tordw dla kolei
duzych predkosci, ktore beda wtedy stanowi¢ 10%
catodci sieci kolejowej'*.

Kolejny kierunek rozwoju logistyki w Polsce, kto-
ry mozna dostrzec przez pryzmat plaszczyzny czaso-
wo-przestrzennej, jest zwiazany z technologia hyper-
loop, czyli superszybkiego transportu naziemnego,
ktory w przysztoSci moze umozliwi¢ przemieszczanie
si¢ ludzi i tadunkdw z predkoscia okoto 1000 km/h®.
Szacuje si¢, ze koszt budowy kilometra kolei proznio-
wej jest o 10-30% mniejszy niz torowiska KDP.
W warunkach polskich moze si¢ okazaé, ze KDP nie
powstanie, ponicwaz pierwsza, planowana linia kolei
prozniowej prowadzi $ladem nie wybudowanej linii
kolei duzych predkosci. Zdaniem ckspertéw to moze
oznaczac rezygnacje z budowy KDP na rzecz kolei
prozniowej. Plany budowy tego nowoczesnego Srod-
ka transportu pierwszy raz pojawily si¢ w 2017 r., po
przyjeciu planu koncepcyjnego dla Centralnego Por-
tu Lotniczego (plan zawieral zalacznik, w ktorym
rozpisano mozliwy scenariusz budowy sieci kolei
prozniowej, taczacej Warszawe, Centralny Port Lot-
niczy, £.6dz i Wroctaw, a zatem tak samo, jak plano-
wano budowe linii KDP).

Wstepne wyliczenia odno$nic budowy i eksploata-
cji wskazuja, ze kolej prézniowa moze by¢ nawet 60%
tafisza niz KDP, przy czym wigksze oszczednoSci
mozna uzyska poprzez obnizenie kosztow cksplo-
atacji. Dotychczasowe szacunki opieraja si¢ o zatoze-
nie, ze wewnatrz tunelu panuja kontrolowane warun-
ki, na ktore nie ma wplywu np. pogoda i koszty eks-
ploatacyjne zmniejszaja si¢ do okoto 40-60%.

Tak zarysowane kierunki rozwoju rozwigzan
transportowych wywieraja wplyw na pozostate wy-
miary systemu logistycznego zobrazowane przez ko-
lejne ptaszczyzny.

Kierunki zmian zwiqzanych
z obstugq logistycznq

Ptaszczyzna infrastrukturalna posiada charakter
statyczny z powodu staloSci w czasie rozwiazan infra-

strukturalnych. Oczywistym wydaje si¢ rozwdj infra-
struktury liniowej i punktowej nie tylko ze wzgledu
na konieczno$¢ zwickszenia dostgpnoSci przestrzen-
nej, ale i szybkoSci potaczefi transportowych. W opi-
nii autora dostrzezenie kolejnych kierunkéw rozwoju
logistyki mozliwe jest dzi¢ki zastosowaniu perspekty-
wy obstugi logistycznej, a konkretnie wyzwan wynika-
jacych ze wspdlczesnych oczekiwan klientow. Obstu-
ga logistyczna jest zdolnoScia tahcucha dostaw lub
systemu logistycznego organizacji (podmiotu gospo-
darczego, instytucji samorzadu terytorialnego, pod-
miotéw militarnych) do zaspokajania oczekiwan
klientdéw zwigzanych z czasem, niezawodnoscia i wy-
goda dostaw, a takze z komunikacja zawsze towarzy-
szacq realizacji tych dostaw!e. Nalezy podkreslic, ze
obstuga logistyczna jest Swiadczona na rzecz klientow

— konsumentow ostatecznych odbiorcow dobr

i ustug, a takze na rzecz klientdéw instytucjonalnych

— organizacji — bedacych podmiotami taficucha do-

staw, jak tez klientami instytucjonalnymi — odbior-

cami dobr materialnych i ustug.

Wspodlczesna praktyka logistyczna, jak i rozwaza-
nia dotyczace przysztych wyzwafi logistycznych wska-
7uja, ze do gtéwnych wyzwan zwigzanych z obstuga
logistyczna nalezy zaliczy¢:

B wzrost szybkoSci przeptywu ddbr materialnych,
na bazie ktorego rozwing si¢ (w oparciu

B o zmodernizowana infrastrukture transportowa
i informacyjna) nowe struktury dystrybucji fizycz-
nej towardw;

B zwickszanie si¢ obslugiwanej przestrzeni, a tym
samym wzrost odleglo$ci w kanatach logistycz-
nych, co wymusi powstanie kolejnych technologii
zdalnej kontroli przedsigwzi¢é logistycznych oraz
nowych standardéw komunikacji i wymiany doku-
mentacji handlowej;

B podniesicnic wymagan w stosunku do poziomu
jakoSci $wiadczonych ustug logistycznych, z czym
bedzie si¢ wiazac konieczno$¢ zwigkszenia nieza-
wodnosci (szczegolnie terminowosci) dostaw;

B rozszerzenie zakresu ustug logistycznych, co spo-
woduje przeniesienie prostych operacji montazo-
wo-produkeyjnych na szczebel dystrybucji i znacz-
ne rozwini¢cie ustug informacyjnych (banki da-
nych, gieldy wirtualne, ustugi decyzyjne);

B poprawienie obstugi i ograniczanie kosztow, kto-
re spowaduja dalej idaca standaryzacj¢ i normali-
zacje w zakresie urzadzen transportowo-magaz-
ynowych, opakowan.

Tak okre§lone wyzwania logistyczne koresponduja
z funkcjonowaniem Europlatforms jako organizacji
zrzeszajacej 9 cztonkdw, w tym Centrum Logistycz-
no-Inwestycyjne Poznan. Europlatfroms jest euro-
pejskim zrzeszeniem gospodarczym zorientowanym
na rozwdj platform logistycznych jako weztowej in-
frastruktury transportowej. Jako porty sa infrastruk-
tura morska, platformy logistyczne sg weztami §rod-
ladowymi tahcucha logistycznego pozwalajacego
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przedsi¢cbiorstwom logistycznym redukowac koszty,

zwickszal poziom wspdtpracy oraz ulatwiaja realiza-

¢j¢ transportu intermodalnego. Mimo istnienia kory-
tarzy TEN-T rozw¢j platform logistycznych spowo-
duje wzrost konkurencyjnoSci i ochrony §rodowiska

w sektorze transportowym!’.

Do giéwnych celow Europlatforms nalezy zaliczyc's:

B rozszerzenie i promowanie gtownej idei i projek-
téw zwiazanych z centrami logistycznymi w Euro-
pie;

B tworzenie i rozwijanie relacji biznesowych, mie-
dzy istnicjacymi centrami logistycznymi w Euro-
pie i podobnymi grupami poza Europa, zwigza-
nych z tworzeniem wartosci dodanej;

B udzielanie informacji dotyczacych centrow logi-
stycznych UE, UNECE, OECD, a takze paf-
stwom, wspolnotom terytorialnym, organizacjom
i wszystkim powiazanym z nimi przedsi¢bior-
stwom;

B ochrong wspdlnych intereséw zwiazanych z dzia-
talnoscia jej cztonkow;

B promowanie, dla siebie i swoich cztonkow, zdoby-
wania pomocy gospodarczej i finansowej na
wspicranie zrownowazonego transportu;

B badanie, przyjmowanie i uruchamianie inicjatyw,
projektdw, dziatafi lub ustug, ktdre moglyby byc
przedmiotem zainteresowania wickszoSci powia-
zanych centrow logistycznych;

B wnoszenie wkladu do integracji transportu pa-
neuropejskiego i migdzyregionalnego oraz do
partnerstwa poprzez promocje i wprowadzenic
koncepcji centrum logistycznego (jako punktowe-
go, uniwersalnego obiektu logistycznego).

Nalezy przypuszczad, ze w najblizszej przysztosei,

w Polsce nie powstang skupione centra logistyczne

podobne do tego typu podmiotéw funkcjonujacych

w Europie. Nie mniej jednak obserwujemy rozwoj

nowoczesnych obiektow magazynowych skoncentro-

wanych w gtéwnych weztach sieci TEN-T na terenie

Polski, co pozwala twierdzi¢, ze wtasnic one beda

spetniac rolg wspomnianych platform logistycznych.

Tym samym, jako kluczowe obiekty infrastruktury

punktowej sprzyja¢ bedg kompleksowej obstudze ta-

dunkéw obejmujacej obstuge transportows, spedy-
cyjna i magazynowa oraz ustugi dodatkowe uzupet-
niajace pakict ustug logistycznych zwiazanych z do-
starczaniem fadunku, adekwatnie do oczekiwan
klientdw. Uzasadnione jest stwierdzenie, ze wspdt-
cze$ni menedzerowie przedsicbiorstw preferuja
kompleksowa obstuge logistyczna, w tym komplekso-
wa obstuge tadunku. Znajduje to odzwierciedlenie

w ofercie przedsi¢biorstw logistycznych, ktore coraz

czeseiej oferuja obstuge logistyczng ,,szyta na miarg”.

Niewatpliwie ten typ oferty nalezy uznac za kolejny

kierunek rozwoju logistyki zwiazany wprost z pozio-

mem jakoSci obstugi logistycznej.
Infrastrukturalne obickty punktowe sa podstawa
tworzenia sieci logistycznej umozliwiajacej tworzenie

wiclowariantowych koncepcji logistycznych zwiaza-
nych z szeroko rozumianymi kanatami logistycznymi.
Pozwoli to nie tylko zwigckszy¢ zasigg obstugi logi-
stycznej, w tym dystrybucji fizycznej, ale i powinny
sprzyjac zwigckszaniu niezawodnoSci dostaw rozumia-
nej jako spelnienie wymaganych kryteriow ich termi-
nowoSci, kompletnosci, braku uszkodzeh oraz do-
ktadnoSci. Sieci logistyczne sa podstawa funkcjono-
wania sieci dostaw, zatem spelnienie kryteriow sie-
ciowoSci niewatpliwie jest takze wyzwaniem stojacym
przed wspdlczesnymi menedzerami ds. logistyki i lo-
gistyka jako koncepcja zarzadcza.

Przeplywy w taficuchu dostaw napotykaja na wicle
barier, przy czym do najtrudniejszych z nich w XXI
wicku nalezy zaliczy¢ bariery fizyczne. Oczywistym
jest, ze standaryzacja przeplywow jest podejmowana
w celu unifikacji przedsiewzigé logistycznych, czyli
w praktyce sprzyja eliminacji barier w przeptywach.
W wypadku przeptywdw fizycznych najtrudniejsze do
realizacji sa operacje na fadunkach wykonywane
w obiektach punktowych, zatem unifikacja przeply-
wow fizycznych dotyczy gtownie Srodkdw i urzadzen
transportowo-magazynowych oraz opakowan. Nieste-
ty obserwujemy wystepowanie zrdznicowanych stan-
dardéw opakowaniowych, szczegblnie zwiazanych
z systemami paletowymi i kontenerami. Wprawdzie na
pewnym etapie unifikacji standardow informacyjnych
doszto do powstania systemu GS1 i pojawienie si¢ glo-
balnych standardow informacyjnych, jednak nic nie
wskazuje na to, ze globalne przeptywy fizyczne wiazac
si¢ beda w przyszioSci z wykorzystywaniem jednolitych
palet i kontenerow. W Europie powszechnie wykorzy-
stywane sa europalety i eurokontenery co niewatpli-
wie sprzyja unifikacji operacji na tadunkach, ale nie
istniejg przestanki $wiadczace o dazeniu do zmniejsze-
nia iloSci rodzajow opakowan w skali globalne;j.

Kierunki zmian zwiqzanych
z przeptywami informacyjnymi

Kolejna plaszczyzna, obrazujaca nastepny podsys-
tem systemu logistycznego jest ptaszczyzna organiza-
cyjno-informacyjna (symbolizujaca struktury organi-
zacyjne; sieci i systemy informatyczne; podsystemy
satelitarne, telekomunikacyjne, automatycznej iden-
tyfikacji), ktdra posiada charakter statyczno-dyn-
amicznej ze wzgledu na z jednej strony quasi stalo§¢
struktur organizacyjnych zaangazowanych w realiza-
cje przedsiewziel logistycznych, ale z drugiej strony
istnicje konieczno$¢ uwzglednienia dynamiki prze-
plywow informacyjnych (zmiany ich intensywnosci,
rodzajow przeplywajacych informacji i ich zmienno-
Sci co do charakteru w czasie). Przesycenie logistyki
systemami informacyjnymi, w tym informatycznymi,
sugerowad moze brak mozliwoSci rozwoju tych prze-
plywéw. Dynamika zmian gospodarczych wskazuje,
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ze wicle z podmiotdéw gospodarczych o utrwalonej
pozycji konkurencyjnej znika z rynku, pojawiaja sic
nowe, modyfikowana jest struktura organizacyjna
przedsicbiorstw, szczegolnie komorki logistyczne
podlegaja dynamicznym zmianom (czgsto sa likwido-
wane) ze wzgledu na istnienie bogatej oferty rynkow
ustug logistycznych, zatem nawet struktury organiza-
cyjne (systemu logistycznego przedsigbiorstwa, fafi-
cucha dostaw) nie sa stale co jest kolejnym argumen-
tem przemawiajacym za zmierzaniem logistyki do
rozwigzan sieciowych. Podobnie, jak w wypadku
przeplywow fizycznych istnieja bariery w przeply-
wach informacyjnych, takze pochtaniajace okreSlone
zasoby i generujace dodatkowe, zbedne koszty logi-
styczne. Nie wystarczy wdrozy¢ okreSlony system in-
formatyczny, ale nalezy zadba¢ o jego kompatybil-
no$¢ z systemami partneréw w taficuchu dostaw.
Sama informacja takze moze by¢ zroznicowana ze
wzgledu na forme i sposdb przekazu. Sg to przestanki
$wiadczace o tym, ze standaryzacja i unifikacja infor-
macji jest wyzwaniem — kierunkiem rozwoju logistyki
zmiennym w czasie, tak jak zmienne sa systemy infor-
matyczne 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 curologistyki nalezy si¢ liczy¢ z wdra-
zaniem rozwigzafi komunikacyjnych zmierzajacych
do unifikacji rozwiazan zwigzanych z transportem,
szczegolnie z zapewnieniem bezpieczefistwa co wy-
raznie jest widoczne w dgzeniach zwigzanych z trans-
portem kolejowym. Bariery informacyjne uniemozli-
wiajg wykorzystanic waloréw potaczen przebiegaja-
cych przez terytoria réznych panstw europejskich.

Roéwniez europejski system nawigacji satelitarnej

Galileo stworzy nowe mozliwosci — wyzwania logi-
styczne. Wprawdzie dotychczasowe wdrazanie tego
nowego rozwiazania komunikacyjnego przebicga
z pewnymi trudnoSciami, ale deklarowane mozliwo-
Sci systemu sa interesujace z logistycznego punktu
widzenia. Galileo jest projektowany przede wszyst-
kim do zastosowania gospodarczego (w przeciwiefi-
stwie do innych systemOw przeznaczonych do wyko-
rzystania w pierwszej kolejnoSci przez sily zbrojne).
Przewiduje si¢, ze doktadno$¢ lokalizacji obiektu wy-
nosi¢ bedzie 1 m (zastosowanie bezptatne) i 10 cm (w
wypadku czestotliwoSci platnej). Zatem system be-
dzie si¢ charakteryzowal duzo wigksza precyzja niz
GLONASS oraz GPS (doktadnos¢ lokalizacji prze-
waznie 4-8 m). Przewiduje sig, ze system bedzie si¢
sktadat z trzech segmentdw: kosmicznego, uzytkow-
nika, naziemnego. Z logistycznego punktu widzenia
najistotniejszy jest segment uzytkownika, ktdry obej-
muje nastepujace serwisy'”:

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

B serwis bezpieczenstwa zycia (ang. Safety of Life
Service — SoL): bedzie rozszerzeniem serwisu
otwartego. Jego zadaniem bedzie przede wszyst-
kim zagwarantowanie cigglosci odbioru danych
z satelitow, co ma szczeg6lnie duze znaczenia
w zastosowaniach zwiazanych
z transportem morskim i lotniczym;

B serwis komercyjny — szyfrowany — (ang. Com-
mercial Service — CS): korzystanie z niego bedzie
odptatne, przy czym doktadnos$¢ wyznaczania po-
zycji wynosi¢ bedzie 10 cm;

B serwis regulowany publicznie — szyfrowany —
(ang. Public Regulated Service — PRS): serwis ten
bedzie przeznaczony dla instytucji zwiazanych
7z bezpieczefistwem narodowym, transportem, te-
lekomunikacja, energetyka. Beda z niego korzy-
sta¢ takze organy Scigania. Ustuga ta bedzie do-
stepna nawet w sytuacjach kryzysowych, gdy inne
serwisy zostana wyltaczone;

B serwis poszukiwania i ratowania (ang. 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$¢ modyfika-
cji klasycznych rozwiazan logistycznych. Argumentami
przemawiajacymi za tym stwierdzeniem sa powszech-
nie opisywane walory IST, do kt6rych nalezy zaliczy¢™:
B zwigkszenie przepustowosci sieci ulic o 20-25%;
B poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego

(zmniejszenie liczby wypadkow o 40-80%);

B zmnicjszenie czasu podrdzy i zuzycia energii
(0 45-70%);

B poprawe jakoSci Srodowiska naturalnego (reduk-
cja emisji spalino 30-50%);

B poprawe komfortu podrdézowania i warunkéw ru-
chu kierowcow, podrdzujacych transportem zbio-
rowym oraz pieszych;

B redukcje kosztow zarzadzania taborem drogo-
wym;

B redukeje kosztdw zwigzanych z utrzymaniem i re-
nowacja nawierzchni;

B zwickszenie korzySci ckonomicznych w regionie.
Zidentyfikowane mozliwoSci rozwoju przeplywow

informacyjnych niewatpliwic beda wywierad wplyw

na koncepcje zarzadcze stosowane w obszarze logi-
styki, a takze na sposoby wykonywania zadah przez
menedzerdw ds. logistyki. Mozna stwierdzi, ze jest
to kolejny cickawy obszar badafi dotyczacy przyszio-
Sci logistyki.

Podsumowanie

W ocenie autora wyniki przeprowadzonych badan
uprawniaja do sformutowania nast¢pujacych wnio-
skow kohcowych:
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model opisowy — zobrazowany w postaci trzech
plaszczyzn  odzwierciedlajacych podsystemy:
transportowy, punktowej obstugi fadunkow
i przeplywow informacyjnych — jest przydatny do
identyfikacji 1 opisu kierunkdw rozwoju logistyki
w Polsce;

nowe mozliwoSci tworzenia uzytecznosci miejsca
i czasu wiaza si¢ z wdrozeniem kluczowych no-
wych technik i technologii transportowych zwia-
zanych z: bezzalogowym transportem lotniczym;
pojazdami autonomicznymi transportu miejskie-
go 1 innymi pojazdami elektrycznymi; kolejami
duzych predkosci; koleja prozniowa;

obstuga logistyczna moze by¢ traktowana jako
dobra perspektywa (punkt odniesienia) do poszu-
kiwania kierunkéw rozwoju logistyki i pozwala
dostrzec wicle wyzwan, bedacych jednocze$nie ty-
mi kierunkami, przy czym do najwazniejszych
z nich nalezy zaliczy¢: wzrost szybkoSci przeply-
wow fizycznych; zwigkszenie zasiggu obstugiwa-
nego obszaru; zwickszenie niezawodnoSci do-
staw; rozszerzenie zakresu ustug logistycznych;
wzrost zakresu standaryzacji i unifikacji w prze-
plywach logistycznych;
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przedsi¢biorstw.

Uzasadnione jest zatem stwierdzenie, Ze pro-
blem badawczy zostat rozwiazany, a hipoteza uza-
sadniona w wystarczajacym stopniu. Tym samym
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Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne
poleca

Transport nalezy do najwazniejszych sektoréw
gospodarki. Znaczaco przyczynia sie do wzrostu
z gospodarczego, a takze zapewnia wiele miejsc
WSpO'CZGS"a pracy. Zmiany w funkcjonowaniu wspoétczesnego
Swiata wymuszajg zmiany takze w polityce trans-

portowej. Autorzy pokazali wiec: zatozenia wspdt-

polityka

czesnej polityki transportowej, paradygmaty roz-
transportowa woju transportu w Unii Europejskiej, miejsce

transportu w koncepcji zrbwnowazonego rozwoju,
korytarze transportowe jako narzedzia polityki
redakcja naukowa : transportowej Unii Europejskiej, polityke transpor-
Whodseners RSn e Ee towa w sektorze kolejowym, miedzynarodowy
transport drogowy, rynek transportu lotniczego,
funkcjonowanie i rozwdj portdw morskich, srédla-
dowy transport wodny, polityke transportowg
w miastach i aglomeracjach, logistyczne aspekty
europejskiej polityki transportowe;.

’ Ksigzka jest przeznaczona przede wszystkim
S Co0. dla wyktadowcow i studentow kierunkéw ekono-
micznych w wyzszych uczelniach ré6znego typu.

Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne

Zapraszamy do ksiegarni internetowej
www.pwe.com.pl
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