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Zapewnienie bezpieczeƒstwa realizacji

ka˝dej aktywnoÊci gospodarczej stanowi

podstaw´ w∏aÊciwej realizacji tej aktyw-

noÊci i jej po˝àdanej jakoÊci. Nies∏ycha-

nie istotnym elementem zapewnienia

sprawnej i efektywnej realizacji procesu

logistycznego jest równie˝ zapewnienie

jego bezpieczeƒstwa. Problematyka bez-

pieczeƒstwa zawsze zajmowa∏a istotne

miejsce w obszarze rozwa˝aƒ o tematy-

ce bran˝y TSL. W ostatnich latach jednak

problematyka zapewnienia bezpieczeƒ-

stwa realizacji us∏ug logistycznych nabra-

∏a szczególnego znaczenia. Coraz moc-

niej akcentowana jest potrzeba „wyjÊcia”

poza obr´b kszta∏towania bezpieczeƒ-

stwa w ramach poszczególnych ga∏´zi

transportu czy gospodarowania. Ofero-

wanie kompleksowych us∏ug logistycz-

nych przez wielu us∏ugodawców wyma-

ga ustaleƒ normatywnych oraz innych

inicjatyw w zakresie bezpieczeƒstwa,

które uwzgl´dnia∏yby z∏o˝onoÊç realiza-

cji procesów logistycznych w aspekcie

iloÊci podmiotów bioràcych udzia∏ w re-

alizacji danego procesu, ich ró˝norodno-

Êci, zakresu dzia∏aƒ itp. Stanowczo

stwierdziç nale˝y, i˝ poziom i zakres

ustaleƒ dotyczàcych zapewnienia bez-

pieczeƒstwa w logistyce jest niewystar-

czajàcy i wszelkie inicjatywy w tym kie-

runku sà mocno po˝àdane.

Bezpieczeƒstwo ∏aƒcuchów dostaw 
globalnych systemów logistycznych

Zapewnienie bezpieczeƒstwa ∏aƒcu-

chów dostaw jest nadrz´dnym celem lo-

gistyki. U podstaw postulatów logistycz-

nych, takich jak: zapewnienie w∏aÊciwych

zasobów w odpowiednim miejscu, cza-

sie, iloÊci, jakoÊci itd., w dobie wspó∏cze-

snych procesów globalizacyjnych, wy∏a-

nia si´ kolejny postulat bezpieczeƒstwa.

Postulat bezpieczeƒstwa systemów logi-

stycznych w ostatnich latach nabiera

ogromnego znaczenia. Na taki stan rze-

czy wp∏yw majà przede wszystkim proce-

sy globalizacji gospodarki, niespotykane

dotàd zagro˝enie realizacji procesów lo-

gistycznych terroryzmem, czy plany stra-

tegicznych inwestycji, od realizacji któ-

rych zale˝eç mo˝e w ogóle egzystencja

ca∏ych narodów (na przyk∏ad w sferze

energetyki). W ostatnich latach podj´to

wiele dzia∏aƒ na forum mi´dzynarodo-

wym, majàcych na celu popraw´ bezpie-

czeƒstwa ∏aƒcuchów dostaw. Pierwsze

ramy prawne, zmierzajàce do poprawy

bezpieczeƒstwa dostaw w Europie, doty-

czy∏y regulacji podnoszàcych poziom

bezpieczeƒstwa transportu lotniczego

i portów lotniczych2 oraz transportu

morskiego i portów morskich3.

W roku 2003 Komisja Europejska wy-

da∏a komunikat skierowany do Rady, Par-

lamentu Europejskiego, Europejskiego

Komitetu Ekonomiczno - Spo∏ecznego

i Komitetów Regionów, w sprawie popra-

wy bezpieczeƒstwa w transporcie mor-

skim. Szefowie paƒstw Unii Europejskiej,

podpisujàc deklaracj´ w sprawie zwal-

czania terroryzmu4, opowiedzieli si´ za

rozszerzeniem procedur bezpieczeƒstwa

w ∏aƒcuchach dostaw na pozosta∏e ro-

dzaje transportu làdowego. Transport

morski i powietrzny, jako ogniwa ∏aƒcu-

cha dostaw, w porównaniu z ∏aƒcuchami

transportowymi jako ca∏oÊcià, cechujà

si´ stosunkowà ma∏à z∏o˝onoÊcià, o sto-

sunkowo ma∏ej liczbie podmiotów go-

spodarczych, prowadzàcych swà dzia∏al-

noÊç w okreÊlonych relacjach i miejscach

geograficznych. Szacuje si´, ˝e oko∏o 5

mln przedsi´biorstw uczestniczy w reali-

zacji zadaƒ, sk∏adajàcych si´ na ∏aƒcuchy

dostaw w UE. Sà to oczywiÊcie bardzo

du˝e firmy mi´dzynarodowe, ale tak˝e

i maleƒkie przedsi´biorstwa us∏ugowe.

Wi´kszoÊç z nich nie zarzàdza bezpie-

czeƒstwem procesów, a budowanie stan-

dardów bezpieczeƒstwa dopiero si´ roz-

poczyna5.

Nale˝y mieç ÊwiadomoÊç, i˝ bezpie-

czeƒstwo ∏aƒcuchów dostaw jest katego-

rià bardzo pojemnà i z∏o˝onà, i ˝e kszta∏-

towane jest nie tylko poprzez czynniki

potencjalnego terroryzmu (jako zagro˝e-

nia mogàcego nieÊç najwi´ksze skutki).

Szereg innych czynników, mi´dzy innymi

takich, jak warunki klimatyczne, nieprze-

widziane zdarzenia (wypadki), majà

wp∏yw na bezpieczeƒstwo realizacji ∏aƒ-

cuchów dostaw. Nale˝y mieç ÊwiadomoÊç

równie˝, i˝ bezpieczeƒstwo ∏aƒcuchów

dostaw postrzegane musi byç przez pry-

zmat wszystkich podmiotów realizujà-

cych dany ∏aƒcuch logistyczny. Prewencja

w zakresie bezpieczeƒstwa realizacji pro-

cesów logistycznych na poziomie poje-

dynczych podmiotów wydaje si´ byç re-

alizowana, przynajmniej w mniejszym lub

wi´kszym zakresie. Przyk∏ad chocia˝by

w tym zakresie stanowiç mogà przepisy

konwencji ADR w transporcie samocho-

dowym. Problem zapewnienia bezpie-

czeƒstwa ∏aƒcuchów dostaw jest aktual-

ny nie od dziÊ, i nie od momentu spekta-

kularnych wydarzeƒ terrorystycznych.

Problem ten stanowi chocia˝by podstaw´

wszelkich dzia∏aƒ zmierzajàcych do pod-

niesienia poziomu jakoÊci us∏ug logi-

stycznych. Problematyka jakoÊci bezpo-

Êrednio zwiàzana jest z logistykà i nale˝y

jà uznaç za jednà z podstawowych deter-

minant kszta∏towania bezpieczeƒstwa

∏aƒcuchów dostaw. Normy jakoÊciowe,

mi´dzy innymi takie jak ISO, HACCP,

SQAS itp., w istotny sposób podwy˝szajà

poziom jakoÊci, a tym samym równie˝

bezpieczeƒstwa us∏ug logistycznych. Sze-

reg aktualnie istniejàcych przepisów,

norm prawnych, regulacji, mi´dzy innymi

wspomnianej konwencji ADR, AETR, za-

sad magazynowania produktów niebez-

piecznych itp., stanowià jedynie „wycin-

kowe”, nie dajàce „nowej jakoÊci”, podej-

Kszta∏towanie bezpieczeƒstwa systemów logistycznych

Andrzej Jezierski1

Uniwersytet Gdaƒski
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3 Rozporzàdzenie WE nr 725/2004, Dz. U. L 129 z 29.04.2004, s.6, Dyrektywa WE nr 65/2005, Dz.U. L 310 z 25.11.2005r., s.28.
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5 M. Chaberek: Bezpieczeƒstwo ∏aƒcuchów dostaw. Zeszyty Naukowe UG nr 35 „Modelowanie procesów i systemów logistycznych cz. VI” red. M. Chabe-
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Êcie do problemu kompleksowego za-

pewnienia bezpieczeƒstwa ∏aƒcuchów

dostaw.

Dlatego wydaje si´, i˝ to, co mia∏oby

byç „krokiem naprzód” w obszarze

kszta∏towania bezpieczeƒstwa ∏aƒcu-

chów logistycznych, to postrzeganie pro-

blemu bezpieczeƒstwa ca∏ego ∏aƒcucha

logistycznego, a wi´c wszystkich pod-

miotów wspó∏pracujàcych w ramach da-

nego ∏aƒcucha. Jakikolwiek b∏àd, zanie-

dbanie, niedociàgni´cie proceduralne

jednego z podmiotów, ogniw ∏aƒcucha,

doprowadza zazwyczaj do niepowodze-

nia w realizacji ca∏ego ∏aƒcucha dostaw.

Stàd te˝ wydaje si´ s∏usznym twierdze-

nie, i˝ podejÊcie do bezpieczeƒstwa ∏aƒ-

cuchów dostaw powinno odbywaç si´

w sposób kompleksowy, poprzez przyj´-

cie zasady, ˝e na poziomie mi´dzynaro-

dowym za bezpieczne uznaje si´ jedynie

pe∏ne ∏aƒcuchy dostaw. Ze strony rzàdo-

wej mo˝na zatem spodziewaç si´ dzia∏aƒ

prewencyjnych, zmierzajàcych do za-

pewnienia bezpieczeƒstwa w ∏aƒcuchach

dostaw, obejmujàcych wszystkie elemen-

ty procesu dostawy, to jest od chwili wy-

sy∏ki do momentu odbioru ∏adunku. Na-

le˝y jednak pami´taç o twardych realiach

rynku, na którym ka˝dy podmiot w okre-

Êlonym ∏aƒcuchu dostaw przejmuje od-

powiedzialnoÊç za bezpieczeƒstwo wy-

konanych przez siebie – i tylko przez sie-

bie – czynnoÊci. W ten sposób jednost-

kowe Êrodki bezpieczeƒstwa, stosowane

na poszczególnych etapach procesu do-

stawy przez ró˝nych wykonawców tego

procesu, sk∏adajà si´ na bezpieczeƒstwo

ca∏ego ∏aƒcucha.

Kierunki rozwoju koncepcji 
zapewnienia bezpieczeƒstwa 
∏aƒcuchów dostaw

Problematyka bezpieczeƒstwa ∏aƒcu-

chów dostaw w ostatnim czasie sta∏a si´

na tyle wa˝na, i˝ mo˝na mówiç o swo-

istym „rozkwicie” koncepcji zapewnienia

bezpieczeƒstwa w ∏aƒcuchach dostaw.

Jednà z powa˝niejszych propozycji w tym

obszarze stanowi koncepcja „bezpiecz-

nego podmiotu gospodarczego”. Kon-

cepcja opiera si´ na zasadzie dobrowol-

nego zdobywania przez podmioty gospo-

darcze swego rodzaju certyfikatu „bez-

piecznego podmiotu gospodarczego”.

System wzajemnie powiàzanych ze sobà

„bezpiecznych podmiotów gospodar-

czych” b´dzie móg∏ stanowiç baz´ dla bu-

dowy kompleksowego systemu obejmu-

jàcego wszystkie elementy sk∏adowe pro-

cesu dostawy, tak, aby zapewniç bezpie-

czeƒstwo w ca∏ym ∏aƒcuchu. Nale˝y

wspomnieç o wst´pnych ustaleniach pod-

j´tych przez Komisj´ Europejskà, doty-

czàcych prezentowanego rozwiàzania6.

G∏ówne tezy przedstawionego rozporzà-

dzenia zak∏adajà, i˝ poszczególne paƒ-

stwa cz∏onkowskie powinny wyznaczyç

w∏aÊciwy organ ds. bezpieczeƒstwa ∏aƒ-

cucha dostaw. Ka˝de paƒstwo UE b´dzie

zobowiàzane do ustanowienia w∏asnego

(ale zgodnego z ogólnymi wytycznymi)

systemu przyznawania statusu „bezpiecz-

nego podmiotu gospodarczego” ubiega-

jàcym si´ przedsi´biorstwom. Mo˝liwoÊç

przyznawania statusu „bezpiecznego

podmiotu gospodarczego” b´dzie uwa-

runkowane mi´dzy innymi ustanowie-

niem, wdro˝eniem i udokumentowaniem

systemu zarzàdzania bezpieczeƒstwem.

Projekt rozporzàdzenia planuje przyzna-

wanie statusu „bezpiecznego podmiotu

gospodarczego” na okres trzech lat. Przy-

znanie statusu potwierdzaç b´dzie zdol-

noÊç danego przedsi´biorcy do wyelimi-

nowania przypadków naruszania bezpie-

czeƒstwa w cz´Êci ∏aƒcucha, za którà da-

ny podmiot jest odpowiedzialny. Z kolei

realizacja ca∏ego ∏aƒcucha przez podmio-

ty ze statusem „podmiotu bezpiecznego”

gwarantowaç ma bezpieczeƒstwo reali-

zacji ca∏ego ∏aƒcucha dostaw. Projekt roz-

porzàdzenia wskazuje na koniecznoÊç

powo∏ania europejskiego Centrum Koor-

dynacji ds. bezpieczeƒstwa ∏aƒcucha do-

staw, którego zadaniem b´dzie pe∏nienie

roli punktu kontaktowego na potrzeby

Komisji Europejskiej i Paƒstw Cz∏onkow-

skich oraz u∏atwienie stosowania Êrod-

ków bezpieczeƒstwa ∏aƒcucha dostaw,

ich monitorowanie i udzielanie o nich in-

formacji.

Projekt rozporzàdzenia ustala ogólne

wykazy wymagaƒ, które poszczególni po-

tencjalni realizatorzy ∏aƒcucha dostaw

b´dà musieli spe∏niaç, ubiegajàc si´ o sta-

tus „bezpiecznego podmiotu gospodar-

czego”. WÊród ustalonych wykazów wy-

magaƒ wymienia si´ mi´dzy innymi:

ochron´ fizycznà wszystkich budynków

i pomieszczeƒ przed dost´pem osób nie-

uprawnionych oraz przed w∏amaniem;

kontrol´ dost´pu do obszarów i pomiesz-

czeƒ (pe∏na identyfikacja wszystkich pra-

cowników, goÊci, kontrahentów); odpo-

wiednie procedury zwiàzane z wprowa-

dzeniem, zamianà lub utratà towaru; sys-

temy wykrywania i zg∏aszania niedobo-

rów w przesy∏kach; systemy Êledzenia

przesy∏ek i pojazdów; procedury prze-

chowywania pustych i pe∏nych pojemni-

ków do za∏adunku; procedury post´po-

wania w przypadku wykrycia nieprawi-

d∏owoÊci lub nielegalnych czynnoÊci.

Swoistym novum w obszarze dzia∏aƒ

zmierzajàcych do zapewnienia bezpie-

czeƒstwa w ∏aƒcuchach dostaw jest sys-

tem traceability. Istotà traceability jest

monitorowanie ruchu i pochodzenia pro-

duktów ˝ywnoÊciowych (partii produk-

cyjnej) na ka˝dym etapie ∏aƒcucha do-

staw, przez wszystkie przedsi´biorstwa

dzia∏ajàce w bran˝y ˝ywieniowej (produ-

cenci, dystrybutorzy, detaliÊci). W celu

uzyskania najwi´kszych efektów Êledze-

nia zalecane jest stosowanie unikalnych

w skali Êwiata identyfikatorów jednostek

konsumenckich i logistycznych, zgod-

nych z funkcjonujàcym Globalnym Syste-

mem GS1 (obecnie Global System One;

poprzednia nazwa EAN.UCC). Do efek-

tywnego Êledzenia pochodzenia produk-

tów ̋ ywieniowych wystarczy wykorzysty-

waç tak zwane bezpieczne kody kresko-

we: EAN-13 i ITF-14, przedstawiajàce za-

kodowanà graficznie unikalnà numeracj´

opakowaƒ jednostkowych i zbiorczych,

przemieszczanych w ∏aƒcuchach dostaw

oraz GS1-128, s∏u˝àcy do znakowania pa-

let etykietà logistycznà, pozwalajàcy na

zakodowanie wielu istotnych dla logisty-

ki informacji w jednym kodzie kresko-

wym. Standardy identyfikacyjne znakomi-

cie u∏atwiajà szybkie i bezb∏´dne zlokali-

zowanie wadliwej partii produkcyjnej,

dok∏adnie tej i tylko tej, którà nale˝y na-

tychmiast wycofaç z rynku w razie wystà-

pienia okreÊlonego zagro˝enia. W sytu-

acjach kryzysowych liczy si´ czas. Nale˝y

wówczas szybko i bezb∏´dnie zlokalizo-

waç podejrzane towary w miejscu ich ak-

tualnego sk∏adowania i zabezpieczyç je

przed dalszà dystrybucjà. EfektywnoÊç

reagowania na sytuacj´ kryzysowà w du-

˝ym stopniu uzale˝niona jest od szybko-

Êci dzia∏ania ludzi, którzy lokalizujà w∏a-

Êciwe opakowania zbiorcze z towarami,

znajdujàcymi si´ na rega∏ach a nie szuka-

jà, gdzie sk∏adowane sà poszczególne

produkty z wadliwej serii produkcyjnej.

Kody kreskowe wykorzystywane w opisa-

nym systemie przedstawia rysunek 1.

6 Rozporzàdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie poprawy bezpieczeƒstwa ∏aƒcucha dostaw (projekt) 2006/0025 (COD).
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Nale˝y wskazaç na szereg innych roz-

wiàzaƒ w obszarze koncepcji czy techno-

logii, wykorzystywanych do zapewnienia

bezpieczeƒstwa w ∏aƒcuchach dostaw.

Przyk∏adowo, swego rodzaju nowoÊcià

jest technologia lab – on – chip, po∏àcze-

nia przep∏ywu dóbr i informacji z wyko-

rzystaniem mikrourzàdzeƒ. 

Bez wzgl´du na rodzaj dzia∏alnoÊci (na

przyk∏ad okreÊlone ga∏´zi transportu),

wielu dostawców us∏ug logistycznych od

lat mia∏o stosowane Êrodki bezpieczeƒ-

stwa gotowe do wdro˝enia. Na przyk∏ad

przewoênicy oceaniczni i operatorzy

morscy podlegali regulacjom od wielu

lat, a co za tym idzie, zawsze wymagano

od nich pewnych praktyk zwiàzanych

z bezpieczeƒstwem realizowanych us∏ug.

Mimo to, diametralna wi´kszoÊç przed-

si´biorstw podj´∏a dalsze inicjatywy z za-

kresu bezpieczeƒstwa po wydarzeniach

z 11 wrzeÊnia 2001 roku. Niektóre spo-

Êród tych przedsi´wzi´ç poddano proce-

sowi dostosowania do obowiàzkowych

przepisów regulujàcych, mi´dzy innymi

takich jak: Mi´dzynarodowy Kodeks

Ochrony Statków i Obiektów Portowych

(ISPS), wst´pne powiadomienie wywozo-

we dotyczàce transportowanego ∏adun-

ku przekazywane do urz´dów celnych,

protoko∏y przygraniczne okreÊlajàce spo-

sób powiadamiania urz´dów celnych

przy transferze towarów przez granice,

kontrole ogólne pracowników oraz do-

datkowe zabezpieczenie materialne. Do-

stosowanie si´ do tych wymogów wiàza-

∏o si´ mi´dzy innymi z koniecznoÊcià po-

czynienia inwestycji w systemy informa-

tyczne i zmiany w procedurach pracy. Co

wi´cej, dostawcy us∏ug logistycznych,

przyk∏adowo przewoênicy oceaniczni,

zdecydowali si´ wziàç udzia∏ w progra-

mach ochotniczych takich jak CTPAT

i TAPA. Niektóre jednak przedsi´biorstwa

komentowa∏y przyj´cie takich rozwiàzaƒ

raczej jako „imperatyw biznesowy”, ni˝

dzia∏ania ukierunkowane wy∏àcznie na

podnoszenie bezpieczeƒstwa. Przyk∏ado-

wo, wielu du˝ych klientów wspomnia-

nych przedsi´biorstw wymaga∏o od nich

stosowania si´ do CTPAT w celu utrzyma-

nia interesów z nimi, natomiast sta∏o si´

to warunkiem wst´pnym uczestniczenia

w nowych ofertach przetargowych. Do-

stawcy us∏ug logistycznych zacz´li inwe-

stowaç w Êrodki bezpieczeƒstwa w celu

∏atwiejszego dotrzymania zobowiàzaƒ

wobec klientów oraz utrzymania reputa-

cji, jako dostawców us∏ug wysokiej jako-

Êci. Na przyk∏ad po atakach z 11 wrzeÊnia

czas przeprawy przez granice wzrós∏ od

kilkunastu do kilkudziesi´ciu procent.

Chocia˝ nie wymaga∏o tego prawo, do-

stawcy us∏ug logistycznych zdecydowali

si´ na takie inwestycje, jak program FAST,

certyfikacj´ sprz´tu i akredytacj´ kierow-

ców, w celu skrócenia czasu inspekcji i –

ostatecznie – ˝eby móc zapewniç klien-

tom lepszà obs∏ug´.

Poza ochronà przed zagro˝eniami ze-

wn´trznymi, niemal wszyscy dostawcy

us∏ug logistycznych zacz´li z w∏asnej ini-

cjatywy dà˝yç do zwi´kszenia i polepsze-

nia kontroli bezpieczeƒstwa w ∏aƒcu-

chach logistycznych. Jednà ze sfer inwe-

stycji wszystkich przedsi´biorstw

w ostatnich latach by∏y zasoby ludzkie.

Niektóre przyk∏ady firm w tym wzgl´dzie

obejmujà przypisanie pracowników

ochrony do poszczególnych statków

i terminali, ustawianie dodatkowych

stra˝ników przy magazynach, cz´stsze

przydzielanie dwóch kierowców zamiast

jednego na szlakach wykorzystywanych

do transportu wysokowartoÊciowych ∏a-

dunków oraz ogólny wzrost liczby pra-

cowników ochrony. Ponadto, przedsi´-

biorstwa rozwin´∏y specjalistyczne pro-

gramy szkoleniowe, niektóre przezna-

czone dla wszystkich pracowników, a in-

ne dostosowane do potrzeb funkcji po-

szczególnych pracowników, mi´dzy in-

nymi pracowników ochrony, kierowców,

pracowników terminali, itp. Programy te

skupia∏y si´ nie tylko na jednorazowych

szkoleniach, lecz dotyczy∏y raczej ciàg∏e-

go szkolenia wszystkich zatrudnionych

osób w zakresie konkretnych zagadnieƒ

zwiàzanych z bezpieczeƒstwem, takich

jak na przyk∏ad podejrzane osoby, ochro-

na informacji. Niektóre firmy poszerzy∏y

swojà wiedz´ dotyczàcà bezpieczeƒstwa

poprzez wzbogacanie w∏asnych stron in-

ternetowych o szereg zagadnieƒ zwiàza-

nych z bezpieczeƒstwem, udost´pniajàc

je w ten sposób zarówno swoim pracow-

nikom, jak te˝ ogó∏owi spo∏eczeƒstwa. 

Dostawcy us∏ug logistycznych nie

ograniczajà si´ tylko do inicjatyw podej-

mowanych na obszarze placówki w∏asnej

organizacji, lecz raczej rozszerzajà za-

kres dzia∏aƒ na swoich partnerów han-

dlowych. Coraz cz´Êciej oferenci us∏ug

logistycznych rozwijajà Êrodki oceny

bezpieczeƒstwa i systemy uwierzytelnia-

jàce podwykonawców oraz handlowców,

a tak˝e odpowiednio aktualizujà wyma-

gania kontraktowe. Cz´sto stosuje si´

praktyki szkoleƒ z zakresu bezpieczeƒ-

stwa tak, by obj´to nim równie˝ wyko-

nawców z zewnàtrz. 

Nale˝y stwierdziç, i˝ inicjatywa w za-

kresie poszukiwaƒ wszelkich mo˝liwoÊci

prowadzàcych do podnoszenia poziomu

bezpieczeƒstwa w ∏aƒcuchach dostaw

jest wr´cz niezb´dna.

Zakoƒczenie

Bezpieczeƒstwo ∏aƒcuchów dostaw

stanowi priorytetowy obszar dzia∏aƒ lo-

gistycznych. Poziom bezpieczeƒstwa ak-

tualnie realizowanych ∏aƒcuchów do-

staw jest w wielu przypadkach niezado-

walajàcy. Pomimo, i˝ dzia∏ania w zakre-

sie zapewnienia bezpieczeƒstwa realiza-

cji us∏ug logistycznych stanowià ugrun-

towany obszar i regulacje w tym zakre-

sie stosowane sà od wielu lat, to jednak

nale˝y uznaç je za wycinkowe, nie obej-

mujàce swym zasi´giem ca∏ych ∏aƒcu-

chów dostaw. Od momentu wydarzeƒ

terrorystycznych z 2001 roku, zauwa˝yç

mo˝na ogromne nat´˝enie prac zwiàza-

nych z opracowywaniem ró˝nych roz-

wiàzaƒ prowadzàcych do podniesienia

poziomu bezpieczeƒstwa w ∏aƒcuchach

dostaw. PodkreÊliç jednak nale˝y, i˝

wdro˝enie chocia˝by tych rozwiàzaƒ,

które zaprezentowano w artykule,

z pewnoÊcià wymagaç b´dzie czasu i za-

anga˝owania przedsi´biorców, rzàdów

poszczególnych paƒstw oraz instytucji

unijnych.

Rys. 1. Kody kreskowe systemu traceability. èród∏o: http://ilim.poznan.pl
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