Marcin Hajdul!
Ireneusz Fechner
Pawel Kubiak

LR AT ST e T

Project part-financed by the European Union I TERUILLL, 11D CALD¥SE!

realne korzysci dla firm oraz uzytkownikéw drdg

Artykut powstal na podstawie prac ba-
dawczych realizowanych w ramach pro-
Jektu Inicjatywy Wspolnotowej INTERREG
Il B CADSES o akronimie CORELOG (,,Sko-
ordynowana logistyka regionalna”). Pro-
Jjekt CORELOG byl realizowany w latach
2005 - 2007, pod przewodnictwem
wloskiego regionu Emilia Romagna oraz
skupial partneréw z Polski, Wegier, Au-
strii, Stowenii i Gregji.

Jednym z podstawowych celéw
przedsiebiorstw produkcyjnych, ustu-
gowych, jak i produkcyjno-ustugowych
jest maksymalizacja zysku. Na wielkos¢
profitow osiaganych przez przedsie-
biorstwo wplywa wiele czynnikow,
w tym takze sprawna organizacja pro-
cesOw transportowych. Jej gtéwnym ce-
lem jest zapewnienie ptynnos$ci w reali-
zacji biezacych zamoéwien z uwzgled-
nieniem racjonalizacji tacznych kosz-
tow logistycznych dla zatozonego po-
ziomu obstugi klienta. W zwigzku
z tym, wiekszos$¢ przedsiebiorstw w co-
dziennej dziatalnosci wykorzystuje
transport drogowy, charakteryzujacy
sie krotkim czasem dostaw, mozliwo-
Scig realizacji ustug w systemie ,,door
to door”, konkurencyjng ceng $wiad-
czonych usfug czy elastycznoscig. Jed-
nak sprawna organizacja procesow
przewozowych wigze sie z problemem
planowania tras oraz doborem pojaz-
déw do realizacji poszczegolnych za-
dan. Zle zarzadzanie procesami trans-
portowymi w firmie moze doprowadzi¢
do bardzo powaznych skutkéw finanso-
wych.

Organizacja systemu transportowego
w przedsiebiorstwie ma takze bezpo-
$redni wplyw na natezenie ruchu w re-
gionie, w ktorym dana firma jest aktyw-
na. Warto pamietac, ze gtownym, do-
strzeganym przez wszystkich uzytkow-
nikéw drég, minusem transportu dro-
gowego jest niewatpliwie wzmozona
kongestia ruchu. Jak podaje Generalna

Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad,
ruch na drogach w Wielkopolsce w cia-
gu ostatnich lat wzrést o ponad 30%.
Bezposrednim efektem rosngcej konge-
stii ruchu jest pogorszenie sie istnieja-
cej infrastruktury drogowej oraz obni-
zenie poziomu bezpieczenstwa na dro-
gach. Nalezy réwniez pamieta¢ o szko-
dliwym dziataniu spalin na srodowisko
naturalne i emisji dwutlenku wegla. Za-
tem mozna zalozy¢, iz zwiekszenie
stopnia wypelnienia powierzchni ta-
downej pojazdéow w przedsiebior-
stwach w rejonie Wielkopolski, moze
mie¢ istotny wplyw takze na obnizenie
liczby pojazdéw realizujacych na przy-
kiad dostawy do danej firmy.

Pomijajac krotkie odcinki drog dojaz-
dowych do obiektow magazynowych,
budowane wraz z tymi obiektami oraz
bocznice kolejowe na terenach naleza-
cych do wykorzystujagcych je przedsie-
biorstw, infrastruktura transportu nie
jest wlasnoscia przynalezng do sfery lo-
gistyki, lecz nalezy do sfery publicznej.
Publiczny charakter infrastruktury
transportu polega na udostepnianiu jej
réznym grupom uzytkownikéw. Sfera
logistyki uzytkuje ja podczas realizacji
procesow logistycznych i $wiadczenia
ustug logistycznych réownolegle z inny-
mi uzytkownikami, wykorzystujgcymi
ja do swoich potrzeb. Stad wazne jest
podejmowanie dziatan ograniczajacych
uzytkowanie publicznej infrastruktury
transportu do przewozu towaréw z za-
chowaniem celow, dla ktorych jest wy-
korzystywana.

Natezenie ruchu pojazdow
w Wielkopolsce na tle kraju

W Wojewddztwie Wielkopolskim zlo-
kalizowanych jest okoto 9,0% przedsie-
biorstw dziatajacych w Polsce. Filarami
gospodarki regionu sg gateziowo zr6zni-
cowany przemyst, wysokotowarowe rol-

nictwo? i rozbudowana sie¢ uslug,
zwlaszcza finansowych i handlowych.
Wysoka aktywnos$¢ spoleczna regionu
zaowocowala szybkim przyrostem pod-
miotéw gospodarczych. Ich liczba ksztat-
tuje sie obecnie w granicach 324 000, co
daje wojewodztwu 3 pozycje w kraju,
a ponad 4 500 przedsiebiorstw to firmy
z udziatem kapitatu zachodniego [1]. Po-
nad 40 firm wielkopolskich trafifo na li-
ste 500 najwiekszych przedsiebiorstw
w Polsce. Zréznicowanie produkgji, rol-
nictwa i ustug oraz stopniowo, choc¢ zbyt
wolno modernizowana i rozbudowywa-
na infrastruktura transportu, tworzg ko-
rzystne warunki dla dalszego rozwoju
Wielkopolski.

Jednak rozwoj ten wplynal takze na
wzrost ruchu pojazdéw ciezarowych
na drogach regionu. Jak podaje Gene-
ralna Dyrekcja Drég Krajowych i Auto-
strad3, sredni dobowy ruch (SDR) po-
jazdow samochodowych na sieci drog
krajowych wynosit 8224 poj./dobe i byt
wiekszy o okoto 18% w poréwnaniu
z rokiem 2000. Obciazenie ruchem po-
jazdoéw samochodowych nie byto réw-
nomierne dla catej sieci, lecz zwieksza-
fo sie ze wzrostem znaczenia dréog
w ukladzie funkcjonalnym. Na drogach
miedzynarodowych SDR w 2005 roku
wynosit 13 561 poj./dobe, zas na pozo-
statych drogach krajowych 5990
poj./dobe.

Analizujac $redni dobowy ruch pojaz-
déw na drogach krajowych zauwazalne
jest, iz Wojewodztwo Wielkopolskie
plasuje sie w na czwartym miejscu z ob-
cigzeniem wynoszacym Srednio 9842
pojazdéw/dobe. W przypadku ruchu na
drogach miedzynarodowych, srednie
obcigzenie wynosito 13 737 poj./dobe,
co stawia Wielkopolske na 7 miejscu
sposrod  wszystkich  wojewodztw.
Usredniajac powyzsze dane mozna
stwierdzi¢, ze w roku 2005 zaobserwo-
wano wzrost o 16% ruchu pojazdow
w poréwnaniu z rokiem 2000.

1 Dr inz. Ireneusz Fechner, Marcin Hajdul — Instytut Logistyki i Magazynowania; Pawel Kubiak — CargoSped Sp. z 0.0.
2 Rolnictwo wysokotowarowe odznacza sie daleko idaca specjalizacja w produkgji i dystrybucji.

3 GDDKIA — dane za 2005 rok.
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Natezenie ruchu pojazdow

w Wielkopolsce,

w rejonie najwigkszych osrodkow
przemystowych

Dynamiczny rozwéj gtéwnych osrod-
kow przemystowych Wielkopolski, ta-
kich jak Poznan, Kalisz, Konin, Pita
i Leszno spowodowal, iz rejony te cha-
rakteryzujg sie duzym natezeniem ru-
chu pojazdoéw ciezarowych.

W tabeli 1 pokazano 20 drég krajo-
wych w Wielkopolsce o najwyzszym na-
tezeniu ruchu pojazdow ciezarowych.

Wedtug powyzszych danych, najbar-
dziej obciazona ruchem samochodéow
ciezarowych droga krajowa w Wielko-
polsce to odcinek autostrady A2 pomie-
dzy weztami Debina — Krzesiny. Jest to
odcinek potudniowej obwodnicy mia-
sta Poznania, co w znacznym stopniu
wplywa na jej obcigzenie ruchem za-
réwno lokalnym, jak i tranzytowym.
Srednie dobowe natezenie ruchu
w punktach pomiarowych na tym od-
cinku drogi wynosifo 11 512 pojazdow
ciezarowych/dobe. Warto przypomniec,
iz dla catej Wielkopolski $rednie nate-
zenie ruchu dla wszystkich pojazdow
poruszajacych sie po drogach krajo-
wych i miedzynarodowych wynosito
9 842 pojazdéw/dobe.
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Tab. 1. Zestawienie 20 najbardziej obcigzonych ruchem samochodéw ciezarowych drég krajo-
wych w Wielkopolsce w 2005 r.

1 A2 E30 DEBINA — KRZESINY 11512
2 A2 E30 KOMORNIKI — DEBINA 10820
3 2 E30 KOSCIELEC — KOt0 8438
4 1 POZNAN — GADKI 8175
5 2 E30 KOO /OBWODNICA/ 8103
b E30 GR.WOJ. — BOLEWICKO 7551
7 25 E30 KONIN — MODEA 7375
8 5 £261 POZNAN — KOMORNIKI 7365
9 A2 E30 WRZESNIA — SEUPCA /WEZEL/ 7295

10 2 E30 KONIN — GENOWEFA 7270

1 2 E30 GENOWEFA — KOSCIELEC 7212

12 A2 E30 SEUPCA /WEZEL/ — MODEA 7102

13 A2 E30 KRZESINY — WRZESNIA 6623

14 10 PILA /OBWODNICA/ 6553

15 2 E30 KO0 — KEODAWA 6549

16 2 E30 CHODOW — GR.WO). 6336

17 A2 E30 BUK — KOMORNIKI 6221

18 2 E30 KEODAWA — CHODOW 6166

19 92 POZNAN — SWARZEDZ 6065

20 A2 E30 NOWY TOMYSL — BUK 59593

Zrédfo: opracowanie wilasne ILiM na podstawie danych — Transprojekt Warszawa za 2005 r.

Rosngca kongestia, zwigzana z wy-
czerpywaniem sie przepustowosci drog
w stosunku do rosnacej liczby pojaz-
dow oraz malo realne perspektywy
szybkiego rozwoju infrastruktury trans-
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portu sprawiaja, ze przewaga transpor-
tu drogowego pod wzgledem szybkosci
i punktualno$ci nad innymi gateziami
transportu maleje. Wprawdzie wejscie
Polski w grudniu 2007 r. do strefy

Rys. 1. Analiza natezenia ruchu w gtéwnych oérodkach przemystowych w Wielkopolsce. Zrédfo: opracowanie wiasne ILiM na podstawie danych

Transprojekt Sp. z o.0.
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Schengen eliminuje ryzyko opdznien
zwigzane z przekraczaniem granic
z sasiadami nalezacymi do Unii Euro-
pejskiej, jednak nie zmienia to faktu, ze
infrastruktura transportu drogowego
staje sie coraz mniej dostepna ze
wzgledu na rosngca liczbe uzytkowni-
kow. Ponadto rosnace koszty transpor-
tu drogowego zwigzane z ceng paliw
i ceng dostepu do infrastruktury stop-
niowo zmieniajg takze relacje koszto-
we pomiedzy transportem drogowym
i kolejowym. Transport drogowy musi
poprawiac¢ swojg efektywnosc¢ (optyma-
lizacja tras, wypelnienie przestrzeni fa-
downej pojazdu itp.), a nadawcy tadun-
kow i spedytorzy powinni rozwazy¢
opcje korzystania w szerszym niz dotad
stopniu z intermodalnych rozwigzan
transportowych.

Przewozy intermodalne
szansq na redukcje natezenia
ruchu pojazdow na drogach
oraz zwigkszenie efektywnosci
przedsigbiorstw

Zalozenia techniczno-ekonomiczne inter-
modalnej usfugi transportowej na trasie:
Wolfurt (Austria) — Kobylnica k. Swarze-
dza (Polska).

Poczawszy od 4 czerwca 2007 roku
uruchomiono polaczenie stalego kurso-
wania (ruch rozproszony) w ramach
transportu intermodalnego na trasie:
Wolfurt — Kobylnica — Wolfurt. Operato-
rem tego polgczenia po stronie polskiej
jest firma: CARGOSPED Sp. z o.0. z sie-
dzibg w Warszawie (realizuje Oddziat
w Poznaniu), a po stronie niemieckiej
DELACHER Logistics AG — AT-6800 Feld-
kirch-Torstens. Do realizacji ww. prze-
wozOow uzywa sie wagonéw prywatnych
typu: 6437 DO stanowigcych wiasnosc:
ERR (European Rail Rent GmbH — Duis-
burg); seria wagonow: Sggmrss 90”, ich
diugos¢: 29,99 m, nacisk na os: kl C, 95,5
— wagon zespolony: 8 osi. Na kazdym
wagonie znajdujg sie (zawsze) 2 konte-
nery 45” HC. Ciezar ogolny konteneréw
przekracza 32 t (tara konteneréw 4 900
kg). Kontenery te sg dzierzawione przez
firme DELACHER. Ze wzgledu na prze-
kroczong skrajnie fadunkowag (UTI 45”
HC), CARGOSPED wystapit do PLK SA
o zgode skrajniowg i taka otrzymatl na
calej trasie przewozu. Nadawca przesy-
tek po stronie niemieckiej jest firma

Koncepcje i strategie logistyczne

DELACHER, korzystajgca z torow ogol-
nego uzytkowania w Wolfurt CCT. Trasa
przewozu: Wolfurt — Lindau — Frank-
furt/O — Poznan Franowo — Kobylnica. Na
trasie: Wolfurt — granica RP przewozni-
kiem jest: Railon Deutschland AG, po
stronie polskiej: PKP CARGO SA. Na pod-
stawie zawartych porozumien, na tere-
nie Polski ptatnikiem za przewoéz jest
CARGOSPED (umowa: 6-3-36-020-07
wraz z umowg rozliczeniowa: 55-011).
Pocigg wyrusza z miejsca nadania za nu-
merem: 45170 o godz. 20.00 (dzien 1)
i poprzez stacje wezlowe: Kornwesthe-
im, Nuernberg Rbf, przybywa do stacji:
Seddin k.Berlina 3 dnia o godz. 5.13. Na-
stepnie o godz. 16.05 pociagiem nr
88168 jedzie do Poznania Franowa
(przyjazd o godz. 22.00). Do Kobylnicy
kontenery docierajg pociggiem zdaw-
czym (kursuje: 1-6 / nr: 11063) podsta-
wienie na terminal: 9.00 — dzien 4. Final-
nym odbiorcg przesylek w imporcie jest
firma BLUM Polska Sp. z 0.0. z siedzibg
w Swarzedzu. Przedmiotem przewozu
sg okucia meblowe w imporcie i prozne
pojemniki z tworzywa sztucznego
w eksporcie. Z terminalu w Kobylnicy,
po przeladunku, firma transportowa
Pawlowski” z Poznania dostarcza kon-
tenery do miejsca przeznaczenia. Ze
wzgledu na przekroczony dopuszczalny
ciezar zestawu, przewoznik korzysta ze
specjalnego zezwolenia wydanego
przez Zarzad Drog Powiatowych, ktory
wyznaczyl jednoczesnie trase przewozu:
Kobylnica (droga nr 5 w kierunku na Po-
znan, przejazd kolejowy, droga nr 92
w kierunku Warszawy i dalej do Swarze-
dza). Przewoznik dysponuje naczepami
specjalistycznymi z mozliwoscig podno-
szenia lub opuszczania ich w poziomie,
dostosowujac sie tym samym do pozio-
mu rampy wyladowczej.

Zalozenia organizacyjne, przeplyw in-
Sformacji, nadzor na realizacjq przedsie-
wzigcia.

CARGOSPED otrzymuje droga elek-
troniczng informacje o nadanych do
przewozu wagonach oraz dane identy-
fikujgce kontenery. Od granicy RP na-
stepuje Sledzenie przesylek wraz
z przekazywaniem dyspozycji do stacji
Poznan Franowo celem skorelowania
czasu przybycia jednostek do tej stacji
oraz czasu odjazdu pociggu zdawczego
do Kobylnicy — tak zwany czas przejscia
(rozrzad pociggu po przybyciu, sformo-
wanie pociggu do Kobylnicy). Odbiorca

przesytek wyznacza harmonogram do-
staw, na podstawie ktorego organizuje
sie dow6z/odwoéz konteneréow. Zdarza
sie, ze kontenery sa sktadane na miej-
sca odktadcze na terminalu i po 2 — 3
dniach sg dostarczane zgodnie z dyspo-
zycja. Powyzsze jest SciSle powigzane
z procesem produkcyjnym odbiorcy. Po
roztadunku towaru (okoto 30 minut)
nastepuje ponowny zafladunek konte-
nera préznymi opakowaniami z tworzy-
wa sztucznego. Powstaje w ten sposéb
tadunek powrotny z petnym wykorzy-
staniem powierzchni fadunkowej
przedmiotowych jednostek. Po skom-
pletowaniu pefnych wagonéw (po 2 UTI
na wagon) nastepuje uruchomienie
procedury nadania do przewozu prze-
sytki (wypetnienie listu przewozowego
w komunikagji: CIM, przekazanie pelnej
informacji odbiorcy przesytki:
DELACHER Logistics AG). Obrét jedne-
go kontenera trwa okolo 2 godzin
dziennie — 4 UTI. Nalezy podkresli¢, ze
przewoznik dysponuje znacznie wiek-
szymi mozliwoSciami przewozowymi,
ale odbiorca posiada ograniczone moz-
liwos$ci magazynowe. Kierowca realizu-
jacy ww. zlecenia otrzymuje na termi-
nalu w Kobylnicy protokét Interchange
oraz CMR. Wraz z powrotem kontenera
do terminalu, zatadowca przekazuje
niezbedne dokumenty (faktury, specyfi-
kacje) oraz zaktada plomby zakladowe.
Réwniez kontenery w imporcie posia-
daja plomby zaktadowe zatadowcy. Po-
wyzsze znajduje odzwierciedlenie
w dokumentach przewozowych i jest
sprawdzane na kazdej stacji rozrzado-
wej na trasie przewozu. W okresie
funkcjonowania tego rozwigzania inter-
modalnego nie zdarzyl sie przypadek
zerwania lub uszkodzenia przedmioto-
wych plomb, jak réwniez nie bylo do-
stepu do przewozonego ladunku.
Sprzyja temu miedzy innymi sposob za-
tadunku konteneréw: drzwi w drzwi.

Whioski

Uruchomienie przytoczonego pola-
czenia i jego konkurencyjnos¢ w sto-
sunku do transportu drogowego pole-
ga na uzyciu do przewozu wynajetych
konteneréw 45" HC oraz wydzierzawie-
niu  wagonéw nowej generacji.
CARGOSPED dysponujac znacznym
upustem od Taryfy Towarowej PKP
CARGO SA w zakresie przewozéw in-
termodalnych w imporcie oraz ekspor-
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cie ladowym, zaproponowal swojemu
kontrahentowi konkurencyjng stawke:
ponad 50% upustu w przypadku diugo-
terminowej wspoipracy. Rowniez kosz-
ty obstugi terminalowej zostaty skalku-
lowane na najnizszym poziomie — na
przyktad nie sa pobierane oplaty z tytu-
tu sktadowania jednostek, bez wzgledu
na czas ich zlozenia. Dotyczy to takze
ceny dowozu/odwozu w transporcie
drogowym.

Przy analizie porownawczej z trans-
portem drogowym, nalezy brac¢ takze
pod uwage restrykcyjne przepisy w ru-
chu drogowym na terenie Austrii oraz
koniecznos¢ zwrotu préznych opako-
wan do miejsca zaladunku. Wymienio-
ne czynniki minimalizujg relatywnie
ditugi czas przewozu, ktéry jak na ruch
rozproszony oraz odlegtos¢ przewozo-
wa (ponad 1 200 km) staje sie atrakcyj-
ny dla nadawcy. Powierzenie przewozu
na znacznym jego odcinku firmie Ra-
ilon Deutschland AG pozwala na staly
monitoring przesytek i wywierania sku-
tecznego nacisku w przypadku nieuza-
sadnionego ich przestoju.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, ze
znaczna cze$¢ tadunkéw na tej trasie
zostala z powodzeniem skierowana na
transport intermodalny, poniewaz zo-
staly dostrzezone jego niezaprzeczalne
walory. Warto jednak zwréci¢ uwage, iz
inicjatywy spedytorow i przewoznikow
dotyczace wykorzystywania intermo-
dalnych rozwigzan transportowych,
a wplywajace na odciazenie drég w re-
gionie od cze$ci przewozéw towaro-
wych, nie s3 w zaden sposob wspierane
przez sektor publiczny. Nalezy podkre-
§li¢, ze tylko przedsiebiorstwa dyspo-
nujgce duzym kapitatem moga zakupic
odpowiednie narzedzia informatyczne
lub skorzysta¢ z ustug wyspecjalizowa-
nych doradcow w celu analizy i racjona-
lizacji ich systemoéw transportowych.
Cze$¢ malych i $rednich przedsie-

biorstw, bedgcych nadawcami i odbior-
cami fadunkoéw, nie dostrzega potrzeby
analizowania wtasnych rozwigzan logi-
stycznych i nie docenia ptynacych stad
korzysSci. Zatem, biorac pod uwage ko-
rzysci ptynace zaré6wno dla regionu jak
i dla przedsiebiorstw, wydaje sie celo-
we, aby wladze regionalne podejmowa-
ly dzialania majace na celu wspieranie
podobnych inicjatyw. Przykiadem re-
gionu w Europie, ktéry aktywnie wspie-
ra dzialalno$¢ przedsiebiorstw, szcze-
g6lnie odnosnie organizacji procesow
logistycznych, jest wioski region Emilia
Romagna.

Autorzy, na podstawie badan prze-
prowadzonych w ramach europejskie-
go projektu Corelog [2], prezentujg po-
tencjalng liste dziatan, ktére majg sty-
mulujgcy wplyw na rozwo6j Wojewodz-
twa Wielkopolskiego, jak i zlokalizowa-
nych w nim przedsiebiorstw:
1.Utworzenie statego zespotu robocze-

go do spraw regionalnej polityki

w sferze transportu i logistyki.
2.Stworzenie sektorowej Strategii

Transportowo — Logistycznej dla Wo-

jewodztwa Wielkopolskiego, ktorej

celem bedzie zintegrowanie dziafan
wspierajacych konkurencyjnosc sys-
teméw produkcyjnych przedsie-
biorstw ze zréwnowazonym syste-
mem transportowym. Ukierunkowa-
nie strategii na podejmowanie ko-
operacyjnych projektéw logistycz-
nych jako jednego z instrumentéw
wspomagajacych formufowanie po-
trzeb w zakresie rozwoju infrastruk-
tury transportowej regionu.
3.Utworzenie w strukturach Departa-
mentu Transportu Urzedu Marszatl-
kowskiego Wojewddztwa Wielkopol-
skiego komorki zajmujgcej sie trans-
portem towarowym i realizacjg regio-
nalnej strategii logistycznej.
4.Uwzglednienie potrzeb zwigzanych
z realizacjg Strategii Transportowo —

Logistycznej dla Wojewddztwa Wiel-
kopolskiego w podziale srodkow fi-
nansowych na rozwdj infrastruktury
transportu i efektywnych rozwiazan
transportowych.

5.Uwzglednienie kooperacyjnych ini-
cjatyw logistycznych w dziataniach fi-
nansowanych z RPO.

6.Wprowadzenie systemu szkolen dla
przedstawicieli administracji publicz-
nej w zakresie mozliwosci wykorzysty-
wania nowoczesnych rozwigzan trans-
portowo - logistycznych sprzyjajacych
ksztaltowaniu sie efektywnego regio-
nalnego systemu transportowego.

7.Zdefiniowanie priorytetowych dla re-
gionu tematow transportowo - logi-
stycznych projektow miedzynarodo-
wych, ktére moglyby by¢ realizowane
przez podmioty regionalne w ramach
Europejskiej Wspétpracy Terytorial-
nej w latach 2007 — 2013.

8.Tworzenie mechanizmoéw wspotpracy
logistycznej przedsiebiorstw w ra-
mach powstajgcych na terenie Woje-
wodztwa Wielkopolskiego parkow
przemysfowych i technologicznych.

9.Propagowanie w przedsiebiorstwach
regionu innowacji logistycznych:
efektywnych kolejowych i intermo-
dalnych rozwigzan transportowych
oraz kooperacyjnych systeméw logi-
stycznych.

10. Uznanie przez wladze regionalne
,Stalego forum logistycznego”, po-
wstajacego  w ramach projektu

CORELOG, za oficjalng platforme re-
gionalnych konsultacji dotyczacych
rozwoju regionalnego systemu trans-
portowo-logistycznego.
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