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Koncepcje i strategie logistyczne

Henryk Zielaskiewicz

Rozw6j miedzynarodowych stosunkéw gospodarczych
i spotecznych, postep techniczny i technologiczny oraz
szybka urbanizacja generuja wiele globalnych problemoéw cy-
wilizacyjnych. Dalszy rozwoj gospodarczy przy zachowaniu
dotychczasowych tendengji ,,osiggania sukcesu za wszelka ce-
ne” moze nawet doprowadzi¢ do katastrofy ekologicznej. Do
istotnych zagrozen nalezy nieracjonalne zuzywanie zasobow
nieodnawialnych oraz postepujgce zanieczyszczenie srodo-
wiska naturalnego. Utrzymanie tych tendencji moze w kon-
sekwencji doprowadzi¢ nawet do zatamania sie gospodarki
Swiatowej. Jednym z mozliwych scenariuszy jest wyczerpa-
nie sie niektorych surowcow oraz degradacja sSrodowiska na-
turalnego, co niewatpliwie bedzie miato wptyw na zmniej-
szenie sie produkcji zywnosci. To z kolei bedzie miec
wplyw na ograniczenie populacji ludnosci na Swiecie. Jest to
zatem bardzo pesymistyczna perspektywa.

Niezwykle istotnym zagadnieniem staje sie wiec miedzyna-
rodowa wspoétpraca w celu rozwigzania tych probleméw. Kra-
je Unii Europejskiej podjety dziatania w tym kierunku, przyj-
mujac strategie ,zro6wnowazonego rozwoju’. Rozwoj
zréwnowazony to ,,rozwoj spoteczno — gospodarczy, w ktorym
nastepuje proces integrowania dziatan politycznych, gospodar-
czych i spotecznych, z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej
oraz trwatosci podstawowych proceséw przyrodniczych, w ce-
lu zagwarantowania mozliwosci zaspokojenia podstawowych
potrzeb poszczegolnych spotecznosci lub ludnosci wspoéicze-
snego pokolenia, jak i przyszlych pokolei!.

Kierunki zréwnowazonego rozwoju gospodarki europejskiej
sg wskazywane w okreslanych przez Unie Europejska polity-
kach rozwoju gospodarczego. Gtownymi obszarami zrowno-
wazonego rozwoju sg obszary; ekonomiczny, spoteczny,
ekologiczny oraz przestrzenny. Obszar spoteczny obejmuje za-
gadnienia dotyczace funkcjonowania spoteczenstwa w kontek-
Scie wlasnosci spotecznej oraz podazy i dostepu do débr pu-
blicznych. Plaszczyzna przestrzenna dotyczy planowania
przestrzennego oraz organizagcji terytorialnej poszczegolnych
regionéw. Aspekt ekonomiczny dotyka z kolei probleméw eko-
nomicznosci proceséw gospodarczych i rynkowych oraz
kosztow zewnetrznych i kosztéw wewnetrznych proceséw pro-
dukgji, ustug oraz konsumpcji. Wszystkie potrzeby spotecz-
ne zaspakajane sg w wyniku szeroko pojetej wymiany i prze-
plywu dobr oraz informagji. Dla prawidlowego funkcjonowania
spolteczenstw potrzebne jest wsparcie logistyczne na réznych
plaszczyznach. Procesy logistyczne maja za zadanie umozli-

wienie optymalnego? przeptywu débr, ustug, zasobéw czy in-
formagcji. Realizacja polityki Unii Europejskiej w zakresie
zrébwnowazonego rozwoju wymaga wiec odpowiednio przy-
gotowywane;j sieci transportowej, poniewaz transport ma klu-
czowe znaczenie dla prawidiowego funkcjonowania proceséw
logistycznych.

Prawidlowo rozwinieta infrastruktura transportowa jest pod-
stawg do zorganizowania przeptywow zasobow, takich jak su-
rowce, materialy, poifabrykaty, wyroby gotowe, czy informa-
cje oraz najwazniejszych zasobo6w, jakimi sg pracownicy. Na
bazie takiej infrastruktury mozna budowac sie¢ kanatéw lo-
gistycznych. Jednym z zadan sieci transportowej jest integra-
cja poszczegolnych gatezi transportu. Integracja ta moze od-
bywac sie na plaszczyznie techniczno — technologicznej oraz
organizacyjnej i dokumentacyjnej. Przykladami integracji
techniczno — technologicznej jest transport intermodalny, kom-
binowany, natomiast organizacyjnej sa: kompleksowos¢ ustug
oraz budowanie catych tancuchéw dostaw z wykorzystaniem
réznych gatezi transportu.

Kompleksowe tancuchy dostaw w kolejowych
przewozach towarowych. Nowatorskie rozwigzania
czy koniecznos¢

W ramach wspélnego rynku europejskiego wiele firm z r6z-
nych sektorow poszukuje mozliwosci poprawy pozycji konku-
rencyjnej, tendencje te mozemy rowniez zauwazy¢ w sekto-
rze TSL transportowo — spedycyjno — logistycznym. W praktyce
kolejowego transportu towarowego wskazac nalezy na zjawi-
ska konsolidagji, integracji oraz tworzenia sieci, ktéra umoz-
liwia wykorzystywanie zasobow partneréw, wspolne realizo-
wanie przedsiewzie¢ oraz wykorzystywanie efektow synergii.

Stosujac znaczne uproszczenie mozemy powiedzie¢, iz tan-
cuch dostaw jest systemem podmiotéw i zaleznosci wystepu-
jacych wokot dwoch strumieni, to jest podazy i popytu. Pod-
czas gdy strumien popytu (na ustugi i produkty) tworza
wylacznie informacje od klienta do podmiotow lub os6b mo-
gacych spetnic jego oczekiwania, to strumien podazy obejmu-
je przeplywy rzeczowe, takie jak surowce, materialy, wyroby
gotowe. Procesom tym niewatpliwie towarzyszg przeptywy fi-
nansowe i informacji.

W prawidtowo zorganizowanym fancuchu dostaw istotne jest
aby to wszystko odbywato sie miedzy innymi w spos6b nieza-

I'W. Toczynski, Monitoring rozwoju zrownowazonego, Wydawnictwo Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2004.

2 Przy zastosowaniu zasady ,,siedmiu W”.

3 Ocenia sie iz w procesach logistycznych 70 — 80% czynnosci to procesy transportowe.

4 Abt S., Logistyka w teorii i w praktyce, Wyd. AE, Poznan 2001 r.
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wodny, w odpowiednim czasie i w odpowiedniej wielko$ci przy
zapewnieniu kompletnosci ustugi lub dostawy. Organizowane fan-
cuchy dostaw majg zwykle za zadanie elastyczne dostosowanie da-
nego towaru, ustugi, informacji i Srodkéw finansowych do kolej-
nych jego ogniw, tak, by calo$¢ spetniata oczekiwania odbiorcy czyli
klienta. Na kolejnych etapach ogniw mamy do czynienia z usfuga,
ktéra bardzo czesto jest ustuga transportowa>. Mozemy wiec po-
wiedzie¢, iz transport (ktory przybiera r6zne formy i charakter po-
czawszy od wewnatrzzaktadowego do przewozéw krajowych czy
miedzykontynentalnych) w tancuchu dostaw zajmuje bardzo waz-
ne miejsce. Ma on niewatpliwie istotny wplyw na efektywnos¢ funk-
cjonowania przedsiebiorstw produkcyjnych, handlowych oraz
ustugowych, wiec od jego sprawnosci zalezne jest funkcjonowa-
nie gospodarki poszczegélnych regionéw czy panstw. Transport
stanowi newralgiczny element systemu logistycznego, gdyz dzie-
ki niemu mozliwa jest przestrzenno — czasowa transformacja to-
war6éw. Wymaga on zatem starannego planowania, organizowa-
nia i biezacego monitorowania zaré6wno w jego wymiarze
wewnetrznym i zewnetrznym?. Tak wiec od jego sprawnosci nie-
zawodnosci oraz elastycznosci w dostosowaniu sie do wymogow
rynku bardzo czesto zalezy prawidlowos$¢ funkcjonowania catego
tancucha dostaw. Na rozwdj tancuchéw dostaw wptywaja obecnie
nowe mozliwosci komunikowania sie oraz wzrost efektywnosci pro-
cesow logistycznych. Duza konkurencja na rynku towarow i ustug
sprawia iz wymagania dystrybucji wywieraja nacisk na skracanie
czasow dostawy. Wspolczesni uczestnicy rynku oczekujg dostawy
okreslonych produktéow doktadnie na czas i w okreslone miejsce.
Takie potrzeby rynku warunkuja konieczno$¢ budowania nie po-
jedynczych fancuchow dostaw, ale efektywnych i elastycznych oraz
szybko dziatajacych sieci logistycznych funkcjonujgcych zaréwno
w lokalnym, jak i globalnym wymiarze przestrzennym.

Kompleksowe fancuchy dostaw elementem
strategii rozwoju firm.

Mozemy powiedzie¢, iz sie¢ logistyczna to grupa firm dzialaja-
cych na okreslonej przestrzeni i wspotpracujacych (skupiajacych
szereg fancuchéw dostaw), w celu osiggniecia wysokiej sprawno-
Sci i efektywnosci przeptywu towaréw oraz produktow i towarzy-
szacych im informacjom zgodnie z wymaganiami klientow.
W przypadku transportu kolejowego firmy te wykonuja ustuge pod-
stawowa, jaka jest transport oraz ustugi towarzyszace, na przyklad
przetadunek, magazynowanie, sortowanie, konfekcjonowanie.
Powazny wplyw na ksztaltowanie sie rynku przewozéw towaro-
wych miata i bedzie mie¢ dostepnos¢ do infrastruktury transpor-
towej, jej gestosc¢ i stan techniczny. Bardzo waznym zagadnieniem
w zakresie rywalizacji o klienta jest jakosc¢ i kompleksowos¢ ustug
oraz wysokos¢ frachtu po jakiej firma transportowa moze zaofe-
rowac wykonanie danej usfugi. Na rynku, na ktérym jest wysoka
konkurencja wewnatrzgalteziowa (pomiedzy firmami transportu ko-
lejowego) oraz zewnetrzna, stworzona przez transport samocho-
dowy, ktora jest najwieksza na skutek preferowania tej gatezi trans-
portowej przez panstwo, rywalizacja przebiega na réznych
plaszczyznach.

W sytuacji gdy wysokos¢ frachtu z uwagi na konkurencje zo-
stata obnizona do granicy optacalnosci, jakosc i kompleksowos¢
ustug staje sie coraz czesciej bardzo waznym elementem rywa-
lizacji. Dlatego tez liczace sie w Europie firmy kolejowego trans-
portu towarowego tworzg grupy firm lub konsorcja mogace ofe-
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rowac klientom kompleksowe tancuchy dostaw. Przykia-
dem jest PKP Cargo Logistics, ktére utworzyto grupe wyspe-
cjalizowanych podmiotéw swiadczacych ustugi przewozowe,
spedycyjne, celne, przetadunkowe, magazynowe, konfekcjo-
nowania, bighagowania, obstugi bocznic itp. Nowa jakosc¢ ob-
stugi klientéw przyczynifa sie do wzrostu zainteresowania
klientow korzystaniem z ustug $wiadczonych przez grupe. In-
nym przyktadem sg koleje niemieckie i ich alianse z koleja-
mi holenderskimi i dunskimi oraz budowa sieci powiazan w ca-
tej Europie. Przy znacznym wsparciu panstwa przejecie
firmy Stinnes AG przez DB CARGO otworzylo zupetnie nowy
kierunek w kolejowych przewozach na europejskim rynku
transportowym®. W ramach ekspansji na rynkach nowych
cztonkéw Unii Europejskiej DB Schenker Rail, poprzez spét-
ke DB Schenker Rail Polska wykupuje udziaty w polskich sp6t-
kach przewozowych i w ten spos6b rozszerza swoja dziatal-
nos¢ na terenie Polski. W styczniu 2011 roku Sad Rejonowy
Katowice — Wschod w Katowicach dokonat rejestracji pofa-
czenia spotek Grupy DB Schenker Rail Polska, polegajacego
na przejeciu przez Spotke DB Schenker Rail Polska SA naste-
pujacych spotek: DB Schenker Rail Rybnik SA, DB Schenker
Rail Zabrze SA, Trawipol Sp. z 0.0., NZTK Sp. z 0.0., Energo-
port Sp. z 0.0. oraz PUT Trans — PAK Sp. z 0.0. Koleje niemiec-
kie w swych strukturach posiadajg spotki zajmujace sie
transportem samochodowym, obstugujace mate potoki tadun-
kow oraz przewozy tak zwanej ostatniej mili i prowadzace cen-
tra logistyczne. W przedstawionych przyktadach na skutek in-
tegragji firm stworzono fancuchy powigzan i powiekszono
zdecydowanie pakiet mozliwosci logistycznych. Pozycja wiel-
kos¢ i ztozonos¢ organizacyjna grupy PKP Cargo Logistics oraz
segmenty dzialania stworzyly sie¢ logistyczng w transporcie
kolejowym o duzej skali. Jednak tworzenie organizacji funk-
cjonujacej w uktadzie sieci wymaga odpowiedniego przysto-
sowania infrastruktury punktowej (nowoczesne terminale prze-
tadunkowe) i liniowej oraz wyposazenia jej w narzedzia
wspomagania informatycznego. Tak stworzona sie¢ moze pod-
jac skuteczna rywalizacje o klienta z transportem samocho-
dowym.

Innym zagadnieniem, lecz bardzo istotnym z punktu rywa-
lizacji pomiedzy transportem kolejowym i samochodowym, be-
da koszty dostepu do infrastruktury transportowej oraz
udzial tak zwanych kosztéw zewnetrznych w ogolnych kosz-
tach poszczego6lnych galezi transportowych. Transport samo-
chodowy jest tu bardzo mocno uprzywilejowany, pomimo, iz
jego oddziatywanie na otoczenie jest najbardziej negatywne,
a nie ponosi on prawie zadnych opfat z tego tytutu. Tym sa-
mym zachwiana zostala bardzo prosta zasada, ktorej przestrze-
gania w innych dziedzinach zycia domagamy sie na co dzien,
iz ,sprawca placi za wyrzadzone szkody”. Niestety za tak zwa-
ne koszty zewnetrzne funkcjonowania transportu samocho-
dowego, zanieczyszczania Srodowiska spalinami, generowa-
ny hatas, kongestie czy wypadki pfaci cate spofeczenstwo.
Najbardziej niepokojacy jest jednak fakt, iz transport samo-
chodowy przyczynia sie do istotnych i nieodwracalnych
zmian w naszym $rodowisku. Optatami z tytutu korzystania
z drog objetych zostato zaledwie kilka procent drég krajowych.
Takie ksztattowanie polityki transportowej jest moze w pew-

nych uwarunkowaniach spotecznie uzasadnione (rozwdj mo-
toryzacji, nowe miejsca pracy, wplyw cen ustugi transporto-
wej na ceny produktéw i innych ustug), ale w perspektywie dtu-
goterminowej prowadzi do zachwiania zasad zréwnowazonego
rozwoju poszczego6lnych gatezi transportu. Trzeba jednak wy-
raznie zaznaczy¢, iz wspotczesna gospodarka bez transportu
samochodowego, z uwagi na jego cechy, takie jak na przyktad
mobilnos¢, elastycznos¢, nie mogta by wiasciwie funkcjono-
wac. Nalezy jednak dazy¢ do ograniczania jego wykorzystywa-
nia tam, gdzie moze byc zastapiony przez ekologiczne formy
transportu.

Dalszy dynamiczny wzrost w przeplywie towaroéw prowadzic¢
bedzie niewatpliwie do zwiekszenia popytu na kompleksowe,
nowoczesne pod wzgledem technologicznym, rozwiazania
transportowe. Nowe uwarunkowania rynkowe spowodowuja
réwniez znacznie wyzsze oczekiwania klientow w stosunku
do firm $§wiadczacych ustugi w sektorze transportowo — spe-
dycyjno — logistycznym (TSL).

W Polsce, mimo stosunkowo poprawnej geograficznie
struktury ladowej sieci transportowej, obecny system charak-
teryzuje sie wysokimi kosztami eksploatacji i rozbudowy oraz
malg elastycznoscig wobec zmian popytu. Giéwne zadanie, ja-
kie stoi przed naszym krajem w najblizszych latach, to osia-
gniecie stanu zréwnowazenia systemu transportowego pod
wzgledem technicznym, ekonomicznym oraz srodowiskowym,
to jest rownomierne roziozenie zadan przewozowych na po-
szczegolne gatezie. Kolejne wyzwania, ktérym nalezy sprostac,
to dalsza liberalizacja rynku kolejowych ustug transportowych
oraz kontynuacja modernizacji infrastruktury liniowej i punk-
towej, to jest usuwanie ,,waskich gardel” na styku z Europa Za-
chodnig i Europa Wschodnia, a wiec dazenie do petnej inte-
roperacyjnos$ci w transporcie kolejowym Z tym ostatnim
problemem borykajg sie rowniez stare kraje Unii Europejskiej,
gdzie w coraz wiekszym stopniu widoczne jest zattoczenie wy-
stepujace w niektoérych regionach i na niektdrych sieciach. Zja-
wisku temu towarzyszy jednoczesnie izolacja regionow pery-
feryjnych, co jest niekorzystne z punktu widzenia spéjnosci
terytorialnej UE.

Istniejace waskie gardta i brak potfaczen infrastrukturalnych
powstrzymuja konkurencyjnos¢, blokujg dostep do nowych ryn-
kow i ograniczaja potencjalny wzrost gospodarczy, a wiec i za-
trudnienie. Odbija sie to na transeuropejskiej sieci transporto-
wej, ktora rowniez odczuwa coraz wieksze zattoczenie: 7 500 km
drog, stanowigcych 10% sieci, jest codziennie przecigzona. Unia
Europejska stale poszukuje nowych rozwiazan pozwalajacych
na kreowanie silnego wzrostu gospodarczego, przy zachowa-
niu efektywnego systemu transportowego, pozwalajacego
w pelni na osiagniecie korzysci na rynku wewnetrznym. Roz-
wigzania te dazg do sukcesywnego zmniejszania roli transpor-
tu drogowego i promocji ekologicznych srodkéw transportu,
w tym kolejowego.

Podobna polityka powinna by¢ wdrazana rowniez w naszym
kraju, gdzie istniejacy system transportowy charakteryzuje sie
niedoborami podazy w pewnych jej czeSciach i malymi moz-
liwosciami elastycznos$ci wobec zmian popytu. Niestety doty-
czy to réwniez transportu kolejowego. W obecnej sytuagji trans-
port samochodowy jest bardziej konkurencyjny od transportu

5 Zob. M. Antonowicz, H. Zielaskiewicz, Rola Kolejowego Transportu tadunkéw w tworzeniu sieci logistycznej. Materialy z konferencji, Poznan 19-24

maj 2004 r.
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kolejowego. Sktada sie na to szereg przyczyn, do ktorych

mozemy zaliczy¢:

e brak polityki panstwa promujacej ekologiczne $rodki
transportu, to jest transport kolejowy, morski, wodny
srodladowy

e w przeciwienstwie do transportu samochodowego, prze-
woznicy kolejowi ponoszg catkowite koszty zwigzane
z dostepem do infrastruktury

o zla jakos$¢ infrastruktury liniowej

e brak odpowiedniej ilo$ci nowoczesnych terminali kon-
tenerowych i centréw logistycznych umozliwiajacych
rozwoj transportu kombinowanego, intermodalnego
oraz $wiadczenie ustug kompleksowych typu dom
—dom

e nierbwnomierne rozmieszczenie na sieci istniejacych
terminali

e nier6wnomierny podziat srodkéw budzetu na utrzyma-
nie ladowej infrastruktury transportowej. W naszym kra-
ju przeznaczanych jest tylko okoto 17% na kolej i 83%
na drogi. UE zaleca, aby proporcja wynosita: 40% na ko-
lej 60% na drogi

e brak dostatecznych srodkéw umozliwiajacych moder-
nizacje i zakup specjalistycznego taboru na przyktad do
przewozéw intermodalnych.

Dlatego istnieje pilna potrzeba podjecia stosownych
dziatan w celu zmiany niekorzystnego trendu, gdyz po-
lityka Unii Europejskiej zmierza w kierunku rozwoju prze-
wozow kombinowanych i innych technologii przewozo-
wych zgodne z zasada ,,from road to sea”. Od kilku lat
w naszym kraju gloszone sa hasfa zrownowazonego roz-
woju poszczegolnych galezi transportu. Najwyzszy czas,
aby deklaracje zamieni¢ na dzialania.

Lakonczenie

Przedsiebiorstwom transportu kolejowego w Europie
potrzebne sa nowe impulsy, nowe metody zarzadzania.
Uwarunkowania prawne wytyczyly kierunek dziatan. Ko-
nieczne staje sie szybkie zaadaptowanie metod logistycz-
nych i ich implementacja w praktycznym dziataniu na ryn-
ku transportu kolejowego. Polska w swoim liberalizmie
wyprzedzita znaczaco kraje dawnej pietnastki, poniewaz
zastosowano bardzo liberalne podejscie w zakresie barier
wejscia do sektora. Skutkuje to konkurencja cenowa, co
nie zawsze wiaze sie zapewnieniem odpowiedniej jako-
Sci i kompleksowoscig Swiadczonych ustug. Cenowa wal-
ka konkurencyjna przyczynia sie takze do eksploatagji przez
niektdre prywatne firmy starego i mocno wyeksploatowa-
nego taboru, co ma wplyw na jakos$c i bezpieczenstwo prze-
wozo6w oraz stopien zuzycia infrastruktury. Przy malym
wsparciu panstwowego przewoznika w starciu z koleja-
mi niemieckimi i francuskimi (wczes$niejsze dotagje dla ko-
lei niemieckich oraz dla SNCF Fret) szanse rywalizacji sg
nieréwne. Nalezy mie¢ na uwadze, iz transport kolejowy
to tez olbrzymi rynek zbytu dla przemystu produkujace-
go na jego potrzeby. Praktyka pokazuje, iz w krajach za-
chodnich ma to znaczenie, gdzie kupowany jest sprzet
i srodki transportu przez przewoznikow.




