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Idea rozproszonych

centrow logistycznych

Niezbednym warunkiem rozwoju transportu stajg sie
ustugi o nowym charakterze jakosciowym. Najwazniej-
szym kryterium oceny jakosci funkcjonowania transportu
jest kompleksowos¢ obstugi klienta. Kompleksowos¢ ta
obejmuje nie tylko bezpieczny przewdz, zatadunek czy
wyfadunek towaréw, magazynowanie, konfekcjonowanie,
tymczasowe skfadowanie, a takze obstuge fitosanitarng,
welerynaryjng, spedycyjng, celna, formalnoprawng czy
dokumentacyjng. Tak rozlegty zakres dziatarn musi by¢ po-
wigzany systemem elektronicznego przetwarzania da-
nych, ktéry jest niezbedny w nowoczesnym zarzadzaniu
i organizowaniu pracy.

Nowoczesna gospodarka poszukuje wielu rozwigzan racjonaliza-
torskich, pozwalajgcych na obnizanie kosztow rzutujgcych na wy-
nik finansowy. Czynione w tym wzgledzie szacunki pozwalajg
stwierdzi¢, ze np. koszty magazynowania, transportu i dystrybucji
towaréw (zaopatrzenie i zbyt) stanowig od 8 do 20% tacznych
kosztow obcigzajacych cenge kazdego wyrobu. Stad nawet nie-
wielkie ich zmniejszenie moze prowadzi¢ do wzrostu ekonomicz-
nej efektywnos$ci produkcji, a w efekcie obnizenia cen towarow
i konkurencyjnosci wyrobdw na rynku.

Centra logistyczne
W odniesieniu do konwencjonalnych europejskich centrow logi-
stycznych obserwuje sig tendencje wystepowania czterech rodza-
jow takich obiektow, ktore mozna skwalifikowa¢ nastepujaco, tj.:
® miedzynarodowe centra logistyczne charakteryzujgce sie:

— promieniem obstugi 500—800 km,

— zagospodarowang powierzchnig 100-150 ha,

— w petni rozbudowang infrastruktura,

— systemem informatycznym, kompatybilnym z innymi sys-
temami dostarczajacymi informacje o realizowanych zada-
niach,

— rozbudowanym serwisem ustug logistycznych;

e regionalne centra logistyczne:

— promieniem obstugi 50-80 km,

— zagospodarowang powierzchnig 20-50 ha,

— rozwinietg infrastrukturg techniczna,

— wiasnym systemem informatycznym,

— wybranymi ustugami logistycznymi;

e |okalne centra logistyczne:

— promieniem obstugi do 10 km,

— zagospodarowang powierzchnig 2—10 ha,

— ograniczong infrastruktura,

— wiasnym systemem informatycznym,

— ograniczonym serwisem ustug logistycznych;

e branzowe centra logistyczne:
— promieniem obstugi uzaleznionym od branzy,
— powierzchnig uzalezniong od realnych zadan,

— infrastrukturg uzalezniong od wtasnych potrzeb,
— systemem informatycznym uzytkownika.

Poszczegolne panstwa europejskie realizujg pod tym wzgle-
dem wtasne koncepcje, tworzac specyficzne rozwigzania.

Koleje austriackie przystapity w 1987 r. do przebudowy wia-
snej oferty przewozowej poprzez tworzenie 20 centrow logistycz-
nych, uruchamiajgc jednoczesnie system przewozow Bahn
ExpressCargo, ktdry taczy poszczegoline obiekty.

Wtoskie centra logistyczne (zwane wioskami logistycznymi),
ktdrych jest kilkanascie rdznej wielkosci, sg zlokalizowane przede
wszystkim na terenach rozwinigtej gospodarczo potnocy. Z reguty
centra te posiadaja: obszary i urzedy celne, terminale transportu
intermodalnego, bazy transportu drogowego, wiele firm spedy-
cyjnych i ubezpieczeniowych, pawilony wystawienniczo-handlo-
we, oddzialy bankdw, poczty, centra telekomunikacyjne, poste-
runki policji, hotele, restauracje itp. Wielko$¢ niektdrych zajmuje
obszar 300 ha.

Najwieksze francuskie centra logistyczne sg zwigzane z porta-
mi morskimi. W oparciu o istniejgcg infrastrukture stacyjng (gare
multifunctions) rozwinieto sie¢ ustug dystrybucyjnych, wycho-
dzac z zatozenia, ze nawet przestarzata infrastrukiura stwarza
mozliwosci  $wiadczenia nowoczesnych ustug logistycznych
w zakresie magazynowania i dystrybucji — obstuga na zamowie-
nie (desserte contractuelle).

Do realizacji centrow logistycznych w Wielkiej Brytanii przy-
stgpity spotki prywatne, ktére finansujg projekty techniczne i bio-
rg udziat w rozwoju niezbednej infrastruktury kolejowej. Aktualnie
jest tworzonych 9 centrow logistycznych, ktorych poszczegolne
moduty funkcjonalne sg sukcesywnie oddawane do eksploataciji.
Z uwagi na koszty proces ich tworzenia jest jednak rozciagniety
w czasie. Zagospodarowanie centrum logistycznego w Mossend
przewidziano na 15-20 lat.

Pierwsze centra logistyczne zaczety powstawac¢ w Niemczech.
Ich struktura rodzajowa najbardziej odpowiada wymienionemu na
wstepie podziatowi. Konieczno$¢ organizowania i budowy takich
obiektow zostata zawarta w tzw. Masterplanie Centrow Transportu
Towarowego Federalnego Ministerstwa Komunikacji (1992 r.),
ktdry w poszerzonej wersji z 1995 r. przewiduje utworzenie na te-
renie Niemiec 44. takich obiektow.

W odniesieniu do amerykanskich rozwigzan duzych punktow
przetadunkowych najistotniejsza role odgrywa tzw. wielka si6-
demka przedsiebiorstw kolejowych, tj.: Burlington Northen, Con-
rail, CSX, Norfolk Southern, Santa Fé, Southern Pacific i Union
Pacific, obstugujaca w gtéwnej mierze duzych odbiorcow. Kazde
z tych przedsiebiorstw eksploatuje wtasng sie¢ linii kolejowych.
Specyficzng cechg kolei amerykanskich (a takze kanadyjskich)
jest fakt, ze w zakresie np. przewozow intermodalnych (a wigc
umozliwiajacych przewozy drobnicy) — stanowigcych drugg pozy-
cje po przewozie fadunkow sypkich luzem — jest utworzenie jesz-
cze w latach 80. tzw. mostoéw lgdowych, tgczacych wschodnie
i zachodnie wybrzeza USA, kiore stanowig elementy bliskiej
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wspotpracy z armatorami morskimi. Ten najwigkszy obecnie uzyt-
kownik przewozow intermodalnych wykorzystuje odmienne od
europejskich systemy przetadunkowo-dystrybucyjne, w ktdrych
ustugobiorca jest bardzo czesto odbiorcg catego sktadu pociggu
na wfasnym terenie.

Na uwage zastuguja tu jednak rozwiniete systemy monitorin-
gu przewozow w czasie rzeczywistym i wieloaspektowe wykorzy-
stywanie elektronicznego przesytania danych zwigzanych z proce-
sem transportowym, wspomagajgcymi racjonalne i efektywne
zarzadzanie.

Konsekwencje centralizacji

Bardzo waznym elementem dotyczacym budowy duzych obiektow

0 charakterze transportowo-dystrybucyjnym (konwencjonalne

centra logistyczne, koncentrujgce wszystkie funkcje na scisle wy-

dzielonym terenie) sg zagadnienia wymaganych naktadéw na ich
realizacje. Jednoczesnie budowa takich obiektow prowadzi do
obumierania istniejagcego potencjatu przetadunkowo-magazyno-
wego z przestarzalg co prawda infrastrukturg techniczng, lecz juz
powigzang z siecig kolejowa, uktadami drogowymi, a co najwaz-
niejsze - potozong w bliskim sasiedztwie prowadzonej dziatalno-
$ci gospodarczej przez mate, srednie, a nawet duze firmy wielu
branz. Potencjat ten w dalszym ciggu stanowig tory ogolnego
uzytku, tadownie publiczne, czy bocznice klientow kolei.

Znaczne ograniczenie przez kolej przewozu drobnicy na rzecz
transportu drogowego, czy wreszcie zawieszanie przewozOw na
nierentownych liniach kolejowych lub ich likwidacja, doprowadzi-
ta do znacznej degradacji transportowo-dystrybucyjnego znacze-
nia wspomnianych obiektdw i zmniejszenia wykorzystania tych
obiektow. Przejecie przez transport samochodowy zadan uprzed-
nio lezacych w gestii kolei spowodowato takze wiele negatyw-
nych zjawisk natury:

® ckologicznej — wzrost zanieczyszczenia spalinami Srodowiska
naturalnego i hatasu;

e cksploatacyjnej — przyspieszona degradacja drég, bedaca na-
stepstwem wzmozonej intensywno$ci przewozow ciezkimi
pojazdami drogowymi, czesto przetadowywanymi tadunkami
ponad dopuszczalne obcigzenia istniejacych nawierzchni dro-
gowych;

o komunikacyjnej — obcigzenie istniejgcych zdolnosci przepu-
stowych drog dodatkowymi przewozami towardw, czego efek-
tem sg coraz czestsze utrudnienia ptynnosci ruchu (korki
uliczne), a w efekcie wydtuzenie czasu dotarcia przesytki do
odbiorcy;

e ckonomicznej — koszty przewozu okre$lonej partii tadunku,

a takze

® 7wigzanych z bezpieczenstwem przewozow, wyrazanych zwiek-
szonym udziatem w wypadkach drogowych pojazdéw cigzaro-
wych, w tym o duzych fadownosciach.

Centra rozproszone
Dekoncentracja ustug logistycznych jest pojeciem nowym. Do-
tychczasowe opracowania dotyczace centrow logistycznych spro-
wadzaty sie bowiem do koncentracji dziatan z tego zakresu, czego
efektem sg propozycje lokalizacji duzych i kosztownych obiektow
zarowno w Europie, jak i w Polsce.

W obecnych warunkach gospodarczych Polski, idee dekon-
centracji umozliwia rozwoj informatyki oraz konieczno$¢ poszuki-
wania realnych rozwigzan, opartych na mozliwie jak najwiekszym
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wykorzystaniu i zaangazowaniu w proces tworzenia obiektow ka-

pitatu polskiego. Poza nielicznymi przypadkami nie jest on bo-

wiem w stanie samodzielnie finansowa¢ duzych obiektow logi-
stycznych o charakterze transportowo-dystrybucyjnym.

Optymalna lokalizacja rozproszonego centrum logistycznego
powinna by¢ poprzedzona szerokim rozpoznaniem zasobow infra-
strukturalnych rozpatrywanego obszaru oraz zrodet generowania
potokow fadunkow. Niezbednym warunkiem optymalizacji lokali-
zacyjnej jest inwentaryzacja istniejgcych zasobow infrastruktural-
nych.

Inwentaryzacja infrastruktury transportowej powinna dotyczy¢
miedzy innymi:
® bocznic kolejowych, fadowni publicznych i toréw ogdlinego

uzytku (wraz z przeznaczeniem i wyposazeniem technicz-

nymy;

e linii kolejowych (eksploatowanych, z zawieszonym ruchem
i nieczynnych); dane z tego zakresu sg istotne miedzy innymi
Z biznesowego wykorzystania istniejgcego potencjatu przeta-
dunkowego i magazynowego;

e wszystkich kategorii drog kotowych (wraz z ich parametrami
techniczno-eksploatacyjnymi  oraz stanem nawierzchni);
szczegolny nacisk powinien by¢ potozony na drogi powiatowe
i gminne; waznym elementem tego fragmentu inwentaryzacji
powinna by¢ specyfikacja ograniczen skrajniowych w odnie-
sieniu do poszczegolnych kategorii drog;

® mostow, wiaduktow, tuneli, przepustow (wraz z ich identyfika-
¢ja stanu technicznego).

Drugim, istotnym elementem jest identyfikacja zrodet gene-
rowania potokow fadunkow przemieszczanych réznymi rodzajami
transportu. Powinna ona dotyczy¢ zaréwno:

e /rodet wiasnych, wynikajgcych z potrzeb transportowych roz-
patrywanego obszaru, a takze stopnia rozwoju poszczegoélnych
gatezi gospodarki na rozpatrywanym terenie;

e /rodet obcych, wynikajacych gtownie z tranzytu przez woje-
wodztwo (przewozy wynikajgce z potrzeb obszardw oscien-
nych, transportu krajowego i migdzynarodowego);

® specyfikacji znaczacych w procesie przewozowym spedytorow
i potencjalnych klientow ustug logistycznych (bazy danych
ztego zakresu sg integralng cze$cig zachodnich systemow
informatycznych, np. systemu CIEL — Computer Integrated
External Logistics, wykorzystywanego przez niemieckg firme
Schenker BTL, obstugujgcq transport, spedycje i dystrybucje
towaréw w 30 krajach), jak i zbioru danych socjogospodar-
czych, dotyczacych miedzy innymi:

— wielkosci bezrobocia strukturalnego,

— Miejscowego poziomu rozwoju gospodarczego,

— aktywnosci gospodarczej w poszczegoinych gminach ob-

szaru,

— rozwoju réznych form lokalnego biznesu,

— powigzan gospodarczych (miejscowych i odlegtych),

— wspotpracy miedzynarodowej,

— aktywnosci samorzgdow lokalnych i wynikow dziatalnosci,

— prognoz rozwojowych.

Identyfikacja wymienionych danych jest niezbednym elemen-
tem optymalnego wyboru miejsc lokalizacji punktow stanowig-
cych ogniwa sktadowe struktury przysztego centrum nowego typu.

Istotnym elementem takiego centrum logistycznego jest pre-
cyzyjne okreslenie mozliwosci:



Terminale trangportu intermodalnego

wykorzystania i zagospodarowania istniejgcych powierzchni
magazynowych;

dostepu do sieci kolejowej (mozliwie jak najwieksze jej wyko-
rzystanie) i drogowej;

zaangazowania do przewozow na dalekie odlegtosci jedynie
transportu kolejowego;

wyznaczenia do dystrybucji towarow, a takze ich dowozu i od-
wozu, najkrotszych potaczen drogowych;

okreslenia drogowych potgczen miedzy poszczegolinymi punk-
tami centrum;

dalszego rozwoju tworzonych punktow poprzez istniejace re-
zerwy terenowe, wraz z wpisaniem tych terenéw w plany zago-
spodarowania przestrzennego poszczegdlnych gmin;

zmniejszenia promieni dowozu—odwozu towaréw ciezkim
transportem samochodowym;

zagospodarowania biznesowego terenow bedgcych w posiada-
niu kolei;

ograniczenia dojazdow do pracy zatrudnianego personelu;
specjalizacji punktow przetadunkowych i dystrybucyjnych;
znacznego obnizenia kosztow osiggnigcia celu przy zagwaran-
towaniu wymagane;j jako$ci oferowanych ustug.

Nalezy przy tym dazyc, aby kazdy z punktdw mogt rozwijac

wszelkie formy dziatalno$ci handlowej, kulturalnej i ustugowej
w oparciu np. o wtasng drobng wytwdrczos¢, miejscowe rzemio-
sto itp.
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Kierowanie rozproszonymi punktami powinno by¢ realizowane
przez Centrum Zarzadzania.

Kierowanie rozproszonymi centrami logistycznymi powinno
by¢ oparte o wykorzystanie sprawdzonych eksploatacyjnie syste-
mow zarzgdzania. Moze to obnizy¢ wymagane naktady na ten cel,
a takze wyeliminowa¢ ewentualne niedoskonato$ci nowych pro-
duktow.

Obecnie sg dostepne rozne specjalistyczne programy, kiore
wspomagajg zarzadzanie centrami logistycznymi. Spos$rdd nich
na uwage zastuguje np. system LOGITM z uwagi na mozliwo$¢
jego ingerencji w rozne moduty dziatalnosci takich obiektow.
System ten ma mozliwos$¢ tworzenia wielopoziomowej struktury
i zostat uznany przez wielu fachowcow za najodpowiedniejszy do
projektowanych konwencjonalnych centrow logistycznych oraz
ich ustugobiorcow.

Systemy logistycznego zarzadzania (ERP) sprzyjajg racjonal-
nemu wykorzystaniu zasobow poprzez obnizanie kosztow i dosko-
nalenie procesoéw zarzadzgnia. Stad tez charakier wspotpracy
miedzy partnerami logistycznymi zalezy od powigzan informacyj-
nych. Nalezy zwr6ci¢ uwage na ich rozréznienie w odniesieniu do
przedsiebiorstw produkcyjnych i dystrybucyjnych.

W nowoczesnych kanatach informacyjnych istotng role od-
grywa Internet. Zastepuje on funkcjonujgce elektroniczne sposo-
by komunikacji miedzy wspotpracujacymi ze sobg jednostkami
poprzez tradycyjne potgczenia komputerowe typu online, czyli
EDI (Elektronic Data Interchange). Wspomniany na wstepie sys-
tem CIEL (Komputer Integrated External Logistics), na bazie infor-
macji z systemu, pozwala w kazdej chwili — poprzez Internet —
sprawdzi¢, co dzieje sie z okreslonym towarem.

Nowg jakos$cig w zakresie systemow informatycznych sg roz-
wigzania stwarzajgce szanse na utrzymanie i rozwoj przewagi kon-
kurencyjnej w zakresie logistyki, tancuchow dostaw (system SCM
— Supply Chain Management) oraz zarzadzania wszelkimi relacja-
mi z klientami (system CRM — Customer Relationship Manage-
ment). Ich celem jest pozyskiwanie, wspomaganie i utrzymanie
klientow. Wedtug raportu Instytutu Prognoz Unii Europejskie;
klienci oczekujg ustug zaspokajajgcych ich oczekiwania i potrze-
by we wtasciwym miejscu, czasie i wielkoSci.

Rozproszone centra logistyczne powinny by¢ organizowane
tam, gdzie nie s3 przewidziane do realizacji konwencjonalne
obiekty tego typu. Te sytuacje utatwia przewidywana lokalizacja
konwencjonalnych centrow logistycznych w wiekszosci duzych
aglomeracji miejskich.
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Wybor obszaru przewidywanego do organizacji rozproszo-
nego centrum logistycznego powinien wigza¢ si¢ z podziatem
administracyjnym i dotyczy¢ np. kilku powiatow lub terenu woje-
wodztwa.

Rozwoj rozproszonych centrow logistycznych jest zwigzany ze
znacznie nizszymi naktadami na ich realizacje, racjonalnym po-
dziatem zadan przewozowych przez poszczegélne gatezie trans-
portu i znacznie szybszym wprowadzeniu nowoczesnych form
obstugi klientow, zwtaszcza w aspekcie jakoSci.

Rozproszone centrum logistyczne pozwala na racjonalng ob-
stuge transportowg i dystrybucyjng okreslonego obszaru poprzez
optymalizacje miejsc przetadunkow, a takze stwarza mozliwosci
rozwoju zroznicowanej dziatalnosci gospodarczej, ktéra w po-
szczegblnych gminach i na obszarach wiejskich moze niebawem
zapewni¢ alternatywne zrodta dochodoéw. Stad tez pewna czesé
dziatan z tego zakresu moze by¢ obecnie dofinansowana przez
program Unii Europejskiej SAPARD (Specijal Accession Program-
me for Agriculture and Rural Development — Specjalny Program
Akcesyjny dla Rozwoju Rolnictwa i Obszarow Wiejskich). Jest to
wieloletni program (2000—2006), w ktorym jeden z kierunkow
dziatan dotyczy wspierania dziafalnosci gospodarczej poza trady-
cyjnym rolnictwem. Beneficjantami dziatan w tym zakresie moga
by¢ samorzady lokalne. Wysoki poziom bezrobocia jest obecnie
jednym z gtéwnych probleméw obszaréw wiejskich w Polsce,
aproces modernizacji rolnictwa spowoduje niebawem dalsze
zmniejszenie zapotrzebowania na site roboczg w tym sektorze go-
spodarki. Z tego tez wzgledu niezbedne jest tworzenie dodatko-
wych mozliwo$ci zatrudniania i uzyskiwania dochodow dla
mieszkancow obszarow wiejskich. Temu ma stuzy¢ wspomniany
program, jak réwniez miedzy innymi koncepcja rozproszonych
centrow logistycznych.

Nalezy dodac, ze dekoncentracja poszczegdlnych obiektow
funkcjonalnych tego typu centrum umozliwi rozw6j mikroobsza-
row — w tym wiejskich, tworzac nowe migjsca pracy, co powinno
znaczaco wptyna¢ na ograniczanie bezrobocia, a takze umozliwic
biznesowy rozw6j miejsc przysztego funkcjonowania punktow
tworzacych rozproszone centrum logistyczne.
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