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Wstep

Do rak Panstwa trafia kolejny zeszyt naukowy z obszaru zarzadzania
logistycznego wydawany w ramach serii naukowej , Przedsiebiorczos¢
i Zarzadzanie”. Jest to wydanie szczegdlne, poniewaz po raz pierwszy
ukazuje si¢ po zmianie nazwy uczelni, wydawcy serii, na Spoteczna
Akademia Nauk (SAN). Uczelnia dotaczyta tym samym do elitarnego
grona szkot wyzszych o najwyzszym poziomie naukowym i dydaktycz-
nym potwierdzonym mozliwos$cia uzywania okreslenia akademia w na-
zwie uczelni. Prezentowane w ponizszym tomie referaty z obszaru za-
rzadzania logistycznego sa wynikiem obserwacji, analiz, prac badaw-
czych oraz doswiadczen zawodowych pracownikdw naukowych Spo-
fecznej Akademii Nauk w Lodzi.

Logistyka, jako dyscyplina naukowa, osiagnela z jednej strony silng
i stabilna pozycje w zakresie nauk o zarzadzaniu oraz nauk technicz-
nych, a z drugiej, jest obecnie jednym z gléwnych obszarow praktyki
gospodarczej, ktory skutecznie integruje procesy biznesowe. Procesy
logistyczne obejmujace swym zakresem obszar zaopatrzenia, produkgji
(wewnetrzny) oraz dystrybucji maja bardzo istotny, wrecz kluczowy
wplyw na skutecznosc i efektywnos¢ dziatania catych przedsigbiorstw.
Od optymalizacji dziatan logistycznych w sferze zaopatrzenia poprzez
obszar produkgji i wewnetrznych dziatan logistycznych do etapu wpro-
wadzenia gotowego produktu na rynek. W szczegolnosci ten ostatni etap
ze wzgledu na interakcje z klientem-konsumentem (w dzisiejszych cza-
sach czesto e-Konsumentem w elektronicznych kanatach dystrybugji),
ktory jest traktowany, jako ,paliwo, ktore napedza silnik faricucha logi-
stycznego” odgrywa zasadnicza role w powodzeniu catego przedsie-
wziecia biznesowego. To wlasnie klient koncowy zadecyduje swoim
portfelem, wybierajac taki czy inny produkt fizyczny lub ustuge, czy
dziatania podejmowane przez przedsiebiorstwa uczestniczace w catym
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faricuchu dostaw sg dla niego odpowiednie i wystarczajace. Wszystkie
przedsiebiorstwa kazdego dnia musza poddac sie¢ tej permanentnej we-
ryfikacji niewidzialnej reki rynku a te, ktére nie przejda testu musza
znikna¢. W procesie tym, ze wzgledu na jej integracyjna ceche, logistyka
odgrywa kluczowa rolg, a sama obstuga klienta traktowana jest coraz
czesciej, jako dziatanie nadrzedne w stosunku do pozostatych.

Szczegdlne miejsce w dzisiejszej logistyce obok organizacji przepty-
wow dobr fizycznych oraz finansowych zajmuja przeplywy informacyj-
ne. Sprawne wykorzystanie tego trzeciego ze strumieni logistycznych
w dobie wszechobecnego Internetu, ktory uwazany jest za najistotniejsze
narzedzie technologiczne wspotczesnej gospodarki, oraz powszechnej
dostepnosci coraz bardziej zaawansowanych rozwigzan teleinforma-
tycznych staje si¢ sposobem na uzyskanie przewagi konkurencyjnej. Jest
to wielka szansa gléwnie dla matych i $rednich przedsigebiorstw logi-
stycznych, aby zniwelowac przewage, jaka posiadaja przedsigbiorstwa
duze dysponujace rozbudowang infrastrukturg logistyczng, odpowied-
nim know-how oraz zapleczem finansowym. Wirtualizacja, czyli swoiste
odmiejscowienie dziatalnosci gospodarczej i wykorzystanie sieci oraz
systemow komputerowych w tym celu, to ogromna szansa na zaistnienie
na globalnym rynku dla przedsigbiorstw sektora MSP. W dobie lawino-
wo rosnacej liczby transakcji elektronicznych w obszarze obstugi logi-
stycznej przejawem dziatart w zakresie wirtualizacji logistyki sg systemy
elektronicznej integracji ustug logistycznych 5PL (ang. fifth party logisti-
cs), ktére docelowo beda miejscem wspotpracy dostawcow, producen-
tow, posrednikéw i detalistow na rzecz kreowania wartosci dla klienta-
konsumenta. Integracja elektroniczna i wirtualizacja obejma takze
w wiekszym stopniu klienta-konsumenta, ktéry w obecnych czasach
coraz czesciej jest e-Konsumentem.

Logistyka w wymiarze naukowym podlegajac wplywowi wielu dys-
cyplin szczegdtowych takich, jak nauki o zarzadzaniu, towaroznawstwo,
informatyka, finanse, inzynieria produkgji, nauki o obronnosci i bezpie-
czenstwie wspiera praktyczne dziatania przedsigbiorstw w obszarach
marketingowej obstugi klienta, technicznej organizacji przeptywdéw ddébr
fizycznych, ekonomicznej weryfikacji stosowanych rozwigzan oraz in-
formatycznego wsparcia dziatan logistycznych. W tym ujeciu szczegolne



7

miejsce i znaczenie maja dziatania badawczo-rozwojowe (B+R) podej-
mowane przez przedsiebiorstwa oraz transfer wiedzy z osrodkéw na-
ukowych do biznesu.

Tematyka referatow zaprezentowanych w obecnym tomie zarzadza-
nia logistycznego obejmuje szerokie spektrum zagadnien z dziedziny
logistyki w ujeciu teoretycznym, jak i praktycznym. Referaty sktadajace
si¢ na niniejszy zeszyt sa wynikiem prac naukowo-badawczych pracow-
nikow Spolecznej Akademii Nauk w nastepujacych obszarach:

e praktycznych zastosowan koncepcji i rozwigzan logistycznych,

e e-Logistyki i wykorzystania rozwigzan teleinformatycznych w logi-
styce,

e roliiznaczenia klienta w fanncuchu dostaw,

e budowy oraz wykorzystania infrastruktury logistycznej,

e umiejscowienia logistyki, jako dziedziny nauki oraz transferu
wiedzy.

W zakresie praktycznych zastosowan koncepgji i rozwigzan logi-
stycznych swdj referat przygotowata dr Katarzyna Wach-Grzybowska
podejmujac tematyke aliansow strategicznych w logistyce oraz budowa-
nia pozycji konkurencyjnej w oparciu o alianse. Z kolei dr Michat Chmie-
lecki przedstawil w swoim referacie wymagania wzgledem kompetencji
managerow logistyki oraz obecny obraz kadry zarzadzajacej w logistyce.
W nurcie praktycznych zagadnient dr Michal Turniak podjat tematyke
logistyki ruchu pieszego i zaproponowat praktyczna implementacje kon-
cepcji push-pull w organizacji ruchu pieszego. Referat dr Danuty Jan-
czewskiej podejmuje bardzo istotna tematyke transferu wiedzy ze sfery
nauki do odbiorcéw przemystowych, ktora jest obecnie w centrum zain-
teresowania Unii Europejskiej w zwiazku z realizacja koncepcji Gospo-
darki Opartej na Wiedzy (w Polsce Program Operacyjny Innowacyjna
Gospodarka). Ostatni z referatbw w tym obszarze to opracowanie
mgr inz. Marty Brzozowskiej na temat wdrozen koncepcji rozwoju do-
stawcow.

Bardzo silng reprezentacje w obecnym tomie zarzadzania logistycz-
nego maja autorzy podejmujacy tematyke szeroko rozumianej
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e-Logistyki, analizujac ten obszar w réznych ujeciach. Dr Dominika Ka-
czorowska-Spychalska podejmuje tematyke optymalizacji zapaséw
w zintegrowanych taricuchach dostaw oraz handlu elektronicznego i roli,
jaka w tym zakresie odgrywaja systemy informatyczne. Z kolei dr Joanna
Krygier przybliza koncepcje integracji oraz marketingu partnerskiego
w kanatach dystrybucji podkreslajac znaczenie rozwiazan teleinforma-
tycznych w tym zakresie. W swoim referacie dr Katarzyna Kolasiniska-
Morawska koncentruje si¢ na e-Konsumencie w branzy FMCG oraz
aspektach rozwoju elektronicznych kanatow dystrybucji dobr szybko-
rotujacych. W podobnym obszarze, jednakze w innej branzy, tematyke
wykorzystania Internetu w dystrybucji na przykladzie firmy Komputro-
nik przedstawia dr Barttomiej Stopczynski. Z kolei prof. Lukasz Sutkow-
ski i mgr inz. Pawel Morawski we wspdlnym referacie podejmuja tema-
tyke wirtualizacji procesow logistycznych, outsourcingu ustug logistycz-
nych oraz znaczenia rozwigzan teleinformatycznych w logistyce.

W obszarze infrastruktury logistycznej swoje referaty zaprezentowali
dr Grzegorz Lisowski, ktdry skoncentrowat sie na wykorzystaniu struk-
tury logistycznej Sit Zbrojnych RP w celu optymalizacji poziomu zapa-
sow oraz prof. Mirostaw Wtodarczyk oraz mgr Stanistaw Roman, ktorzy
przygotowali wspolnie dwa referaty na temat obecnego stanu infrastruk-
tury transportowej Polski i jej gotowosci na implementacje rozwigzan
transportu intermodalnego.

Obecny tom zarzadzania logistycznego zamykaja dwa bardzo warto-
Sciowe referaty. Pierwszy z nich, to interdyscyplinarna praca w jezyku
angielskim na temat zastosowania zaawansowanych metod teorii regu-
lacji do zarzadzania taricuchami logistycznymi. Autor prezentuje tu $li-
zgowa strategie zarzadzania faricuchami dostaw uwzgledniajaca straty
transportowe i degradacje zasobow. Z kolei w podsumowujacym tom
referacie prof. Lukasz Sutkowski podejmuje tematyke okreslenia logisty-
ki, jako specjalizacji naukowej, ktéra lokuje sie¢ w réznych dziedzinach
wspolczesnej nauki.

W logistyce szczegdlna role odgrywa zarzadzanie logistyczne bedace
zbiorem proceséw planowania, wdrazania i kontroli dziatalno$ci zwia-
zanej z przeptywem dobr, informacji i sSrodkow finansowych, tak w ob-
rebie przedsigbiorstwa, jak i pomiedzy firmami, ogniwami tancucha do-
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staw. Charakter zarzadzania logistycznego polega na przeniesieniu logi-
styki w sfere zarzadzania strategicznego przedsigbiorstwem, co sprawi,
ze stanie si¢ podstawowa determinanta w podejmowaniu dziatan i tak
wtasnie zarzadzanie logistyczne traktowane jest w nowoczesnych przed-
sigbiorstwach XXI wieku. Skladajac na rece czytelnika ponizsze opraco-
wanie Redakcja ma nadziejg, iz bedzie ono Zrédltem wzbogacajacym stan
wiedzy z istotnego obszaru dzialania podmiotéw gospodarczych, jakim
jest zarzadzanie logistyczne.

Katarzyna Kolasiniska-Morawska
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Wptyw aliansu strategicznego na kreowanie pozycji
konkurencyjnej firmy w podejsciu logistycznym

Impact of the creation of a strategic alliance on company’s
competitive position in the logistics approach

Abstract: The aim of this paper is to present the possibilities
of using the competitive position of the selected type of strategic
alliance.

1. Wstep

Kazdy podmiot gospodarczy dazac do odniesienia sukcesu na rynku
docelowym, opiera rozwdj swoich dziatari na swiadomym ksztattowaniu
wartosci dostarczanej klientowi' oraz na poszukiwaniu nowych zrodet
tworzenia pozycji konkurencyjnej?. Z punktu widzenia podejscia logi-
stycznego wartoscia, ktorej oczekuje klient jest dostarczanie jak najwyz-
szej uzytecznosci czasu i miejsca. Zrédtem zaé kreowania pozycji konku-
rencyjnej jest réznicowanie jakosci obstugi klienta badz obnizenie kosz-

! Wg Ph. Kotlera — to réznica pomiedzy catkowitq wartoscia postrzegana przez klien-
ta a catkowitym kosztem ponoszonym przez klienta.

2 Wg grupy Strategor — to suma sil i stabosci firmy na tle konkurentéw wynikajaca
z umiejetnosci opanowania kluczowych czynnikéw sukcesu.
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tow realizacji procesow logistycznych® poprzez optymalizacje przepty-
wow logistycznych strumieni produktéw, informacji, kapitalu i powtor-
nego zagospodarowania, w systemie logistycznym przedsiebiorstwa
badz sieci przedsigebiorstw. Oznacza to aktywizacje dziatan w zakresie:
logistycznego partnerstwa, outsourcingu, szybkich cykli badz tez inte-
gracji i koordynacji dzialan w tancuchu dostaw. Przyktadem realizacji
tych zalozen w sieci przedsiebiorstw zwigzanych z dzialalno$cia mie-
dzynarodowa sa alianse strategiczne.

Celem opracowania jest przedstawienie korzysci wynikajacych
z zawierania alianséw strategicznych jako przyktadu kreowania pozycji
konkurencyjnej firmy, ktéra opiera swdj rozw¢j na internacjonalizacji
dziatan.

2. Grupy rodzajowe alianséw a pozycja konkurencyjna firmy

W literaturze przedmiotu definiowanie istoty aliansu strategicznego
nie jest jednoznaczne. Zmienia si¢ zaréwno z tytutu ewolugji rozwoju
gospodarczego jak i stopnia aktywnosci w tym temacie danego osrodka
badawczego. Wedlug M. Romanowskiej [1997, ss. 12-15] nalezy wyroz-
niaé trzy zasadnicze podejscia do definiowania tego pojecia:

e francuskie z lat 70. ,alians to zwigzek miedzy przedsigbiorstwami,
ktorego zamierzeniem jest realizowanie przez partneréw wspolnego
celu”, w ktdrym istnieje podziat odpowiedzialnosci za zarzadzanie
aliansem, utrzymanie tozsamos$ci organizacyjnej kazdego z partne-
row, trwa staty miedzyaliancki transfer zasobow oraz istnieje niepo-
dzielnos¢ oraz integralnos¢ projektu oraz aliansu;

e amerykanskie z lat 90. zawezajace alianse tylko do jednej formy
organizacyjno-prawnej i wspodtpracy miedzynarodowej: ,alians to
spotka joint venture miedzy przedsiebiorstwami, z ktérych jedno ma
na celu wejscie lub utrzymanie sie¢ na rynku kraju partnera” oraz ;

3 Procesy logistyczne to zaopatrzenie, transport, magazynowanie i manipulacja, opa-
kowanie i oznakowanie towaréw oraz realizacja zamdéwien.
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e francuskie z przetomu XX i XXI wieku: ,alians to formalna lub nie-
formalna wspolpraca przedsigbiorstw konkurujacych w ramach tego
samego lub pokrewnych sektorow”.

Analizujac rozszerzenia wyzej przedstawionego definiowania istoty
aliansu strategicznego nalezy podkresli¢, ze wspolczesny alians strate-
giczny zaklada: istnienie pewnego stopnia konkurencyjnosci wzgledem
siebie przedsigbiorstw, dostarczanie partnerom takich samych korzysci
jakich dostarcza koncentracja ale jednoczesnie nie niosacych ze sobg cha-
rakterystycznych dla nich ograniczen. Zaktada réwniez uzyskanie efektu
korzysci skali obszaru dziatan lub skumulowanych kompetengji produkcyj-
nych, bez zatracania wlasnej autonomii strategicznej i tozsamosci aliantow.
Alians pozwala ponadto korzysta¢ z efektu synergii strategicznej dzieki
dos$¢ precyzyjnemu zakresleniu obszaréw wspotpracy i dziatania.

Podmioty gospodarcze, bazujac na wyzej wymienionych zatozeniach
realizacji wspoltczesnego aliansu oraz przy zachowaniu jak najwyzszego
dostosowania strategicznego i kulturowego potencjalnych aliantéw, maja
mozliwos¢ kreowania pozycji konkurencyjnej firmy poprzez nawiazanie
wspolpracy w ramach jednego z sze$ciu mozliwych rodzajow aliansow
strategicznych, zakwalifikowanych do wariantu I i wariantu II (rys. 1).

Rys. 1. Rodzaje aliansow strategicznych

| ALIANSE STRATEGICZNE |

Alianse miedzy Alianse miedzy II
l przedsiebiorstwami przedsiebiorstwami

konkurencyjnymi niekonkurencyjnymi

R ~ NS
Alianse tworzone Alianse tworzone Pa"‘"ﬁ;ﬂw"
zgodnie z logika zgodnie z logika WERTYKALNE
konkurencyjna transakcyjng —
Porozumienia
/ \ MIEDZYSEKTOROWE
> - .
Alians typu Alianse Miedzynarodowe
SCISLA KOMPLEMENTARNE sporki
INTEGRACJA JOINT VENTURES
Alianse N
ADDYTYWNE

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [por. Borczuch 2005, s. 47].



16 Katarzyna Wach-Grzybowska

Wariant I zaklada wspodtprace przedsigbiorstw w ukladzie horyzon-
talnym, gdzie potencjalni alianci realizuja dotychczasowy swoj biznes w
tej samej galezi przemystu np. dwaj producenci réznych marek samo-
chodu. Natomiast wariant II dotyczy alianséw zawieranych pomiedzy
firmami nie konkurujacymi bezposrednio miedzy soba np. dostawca
czeséci zamiennych, a serwisem dealera samochodowego (uklad werty-
kalny).

Z uwagi na fakt, ze 70% zawieranych alianséw dotyczy firm konku-
rujacych ze soba, dlatego ponizej scharakteryzowana zostata istota alian-
su Scistej integracji, addytywnego oraz komplementarnego.

Alians Scistej integracji to wspolpraca konkurentéw w zakresie wy-
twarzania jakiego$ podzespotu lub realizacji wybranego stadium procesu
produkcyjnego. To wspolpraca X konkurentdéw, ktérzy chea uzyskad
dostep w czasie realizagji aliansu do: zasoboéw partnera wykorzystywa-
nych w sferze B&R, osiagnac¢ korzysci ekonomiki skali produkcji podze-
spotu lub mozliwos¢ kontroli procesu innowacyjnego u konkurenta
w realizacji poszczegolnych procesdw logistycznych (rys. 2).

Rys. 2. Alians $cistej integracji

Aliant A @EPULPRACA:D Aliant B

FRODUET PRODUKT
finalmy A finalny B

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Efektem wspodtpracy X w tym aliansie sa niewatpliwie korzysci dla
obu aliantéw w postaci zmniejszenia kosztéw realizacji wybranych pro-
cesow (produkgji, zaopatrzenia, transportu, magazynowania, opakowa-
nia lub realizacji zamdéwienia) z tytulu pomnozenia zasobow, nabycia
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nowych umiejetnosci przy rownoczesnym zachowaniu autonomicznosci
realizacji oferty A przez alianta A oraz oferty B przez alianta B.

Alians addytywny to sojusz konkurentéw, ktorzy wspolnie wytwa-
rzaja i sprzedaja produkt finalny X w celu uzyskania: ekonomiki skali
produkgji lub zmniejszenia kosztow realizacji poszczegdlnych proceséow

(rys. 3).

Rys. 3. Alians addytywny

Wspaina PRODUKCJA i DYSTRYBUCJA
PRODUKTU FINALNEGO X

Zrédto: opracowanie wlasne.

Dzigki takiej formie wspolpracy partnerzy osiagaja pozycje konku-
rencyjna wyrazang poprzez wzrost dynamiki sprzedazy, realizowanie
przewagi kosztowej, powigkszenie udziatu w sektorze oraz podniesienie
barier wejscia do sektora.

Natomiast alians komplementarny taczy konkurentéw, ktorzy oferu-
ja umiejetnosci wzajemnie uzupelniajace si¢ (rys. 4).

Najczesciej jeden z partneréw zajmuje si¢ produkcja produktu A,
drugi —dystrybucja produktu A. Partnerzy chca uzyska¢ wzmocnienie
sity jednego z koalicjantéw kosztem drugiego doprowadzajac do trwalej
poprawy pozycji konkurencyjnej w zakresie jakosci obstugi klienta
z uwzglednieniem wzrostu uzytecznosci czasu i miejsca, na znanym
aliantowi B — rynku lokalnym.
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Rys. 4. Alians komplementarny

1
Aliant A @

| PRODUKCJA A |\1 AliantB

DYSTRYBUCIA A |

1y

FPRODUKT
finalmy A

Zrddto: opracowanie wtasne.

W zaleznosci od specyfiki uwarunkowan gospodarczych, w ktérych
znalaz! sie potencjalny aliant oraz dotychczasowej jego pozycji na rynku
zaklada sig, ze kreowanie pozycji konkurencyjnej firmy z wykorzysta-
niem jednego z omdéwionych powyzej rodzajow aliansow pozwala na:
budowanie masy krytycznej, zdobywanie nowych rynkéw badz nowych
kompetengiji (rys. 5).

Rys. 5. Logika tworzenia korzysci w aliansie

Uzupetnianie
LK

Budowanie Zoobywanie

masy nowych N "
krybyczne] rynKE rigjgtnosciac
LACZENIE ZDOBYWANIE |
LACZENIE S
A KOMPETENC.JI PRZYSWA.JANIE WIEDZY

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Doz 2006, s. 67].

Budowanie masy krytycznej przez aliantéw determinowane jest
przede wszystkim rozszerzeniem dzialan w zakresie regionalnym badz
miedzynarodowym. W obliczu wejscia na nowy geograficznie rynek
oraz gry przeciw funkcjonujagcym na nim konkurentom, korzystniejszym



Wptyw aliansu strategicznego na kreowanie pozycji... 19

rozwigzaniem staje sie partnerskie potaczenie sit aby zawalczy¢ o opty-
malny, z punktu widzenia aliantéw, udzial w nowym rynku lub aby
wzmocnic¢ site przetargowa w negocjowaniu udzialow w firmach lokal-
nych. W tym przypadku najbardziej optymalnym rozwigzaniem jest
alians addytywny, w ktérym aliant A i aliant B wspdlnie zajmuja sie
produkcja i dystrybucja produktu finalnego X na nowym rynku zbytu.
Natomiast forma organizacyjno-prawna jest powotanie odrebnego pod-
miotu gospodarczego typu joint venture.

Z kolei laczenie kompetencji na wybranym odcinku dziatan w ra-
mach aliansu $cistej integracji, jest jednym z mozliwych wariantow
tworzenia efektu dzwigni w wyniku zgromadzenia uzupeniajgcych sie
zasobow aliantéw. Taka wspotpraca doprowadza potencjalnie do wzmoc-
nienia przewagi konkurencyjnej w zakresie wybranej specjalizaciji.

Natomiast z uwagi na wzrost zakresu aktywnosci podmiotéow go-
spodarczych (lokalny, regionalny, krajowy, miedzynarodowy, globalny)
czesto ma miejsce sytuacja poszukiwania partnera z ,wewnatrz” po-
przez zawieranie aliansu komplementarnego, w ktérym aliant A zajmu-
je sie produkcja produktu finalnego A, a aliant B odpowiada za jego dys-
trybucje na swoim rynku macierzystym. Niewatpliwg korzyscig dla
alianta A, wynikajaca z takiego ukladu partnerstwa, jest uzupetienie
luk w wiedzy na temat oczekiwanej jakosci obstugi klienta na lokalnym
rynku alianta B badz tez realizowanie przeptywdéw strumieni logistycz-
nych w istniejacej sieci dystrybugji alianta B. Natomiast z punktu widze-
nia alianta B alians komplementarny moze stanowi¢ jedna z mozliwych
drog ratunku dla ,pozostania w grze” podmiotu lokalnego w kontekscie
ofensywy z zewnatrz. W tym przypadku, forma prawna potwierdzenia
wspolpracy pomiedzy aliantami jest wariant umowy licencyjnej, franchi-
singowej lub umowy o wspdtpracy w okreslonej dziedzinie.

3. Podsumowanie

Nigdy w historii gospodarki nie byto lepszych warunkéw do rozsze-
rzania zakresu dzialalnosci firm, z wykorzystywaniem aliansow strate-
gicznych. Do gléwnych czynnikdw sprzyjajacych tym formom rozwoju
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firmy zaliczy¢ nalezy: tatwos¢ komunikacji, szybkos¢ podrozy, coraz
bardziej jednolity, ustandaryzowany rynek. Alianse strategiczne stano-
wig odpowiedz w kontekscie mozliwosci rywalizacji o pozycje konku-
rencyjng firmy na rynkach globalnych. Jak stusznie zauwaza A K. Koz-
minski [1999, s. 122] ,zadna z funkcjonujacych obecnie organizacji go-
spodarczych, dziatajac w pojedynke nie jest w stanie sprosta¢ wszystkim
wymogom konkurencji miedzynarodowej”. W tym kontekscie dazenie
aliantow do kreowania pozycji konkurencyjnej na nowym rynku moze
dotyczy¢ z jednej strony zdobywania dostepu do nowoczesnych techno-
logii, organizacji pracy, marketingu, a z drugiej strony dostarczenia ta-
niej sity roboczej, niedrogiej bazy produkcyjnej, a przede wszystkim po-
konania barier wejscia do sektora. W kazdym z tych przypadkéw pozy-
cja konkurencyjna alianta moze by¢ wzmocniona poprzez wzrost jakosci
obstugi klienta lub obnizenia kosztow zaopatrzenia, transportu, maga-
zynowania, opakowania lub realizacji zamdwienia klienta. Budowanie
bowiem masy krytycznej z wykorzystaniem aliansu addytywnego po-
zwala na podniesienie barier wejscia do sektora. Z kolei wynikiem uzu-
pelniajacych sie zasobdw partnerdw aliansu $cislej integracji jest obnize-
nie kosztow realizacji kluczowych strumieni przeptywow logistycznych.
Natomiast alians komplementarny jest optymalnym rozwigzaniem
w przypadku uczenia si¢ nowego rynku zbytu.
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Umiejetnosci i kompetencje kadry zarzadzajacej
w logistyce

Abilities and competencies of management
personnel in logistics

Abstract: Logistic has changed recently what impacted modifica-
tions in abilities, competencies and knowledge needed during ful-
filling different logistic functions. Growth of the logistic companies
has made them think about development of their resources, par-
ticularly about human resources. The article presents new re-
quirements in logistics which applies to the management staff.

1. Wstep

Stowo logistyka najprawdopodobniej wywodzi sie z jezyka greckiego
od stéw: logos- liczenie, rozum, logistikon — sita rozumu, rozsadek, logisti-
ke- sztuka kalkulowania lub logike —logika. Bliskie znaczenie ma rowniez
facinski przymiotnik logisticus, oznaczajacy: racjonalny, zrozumialy,
zdolny do logicznego myslenia. Ze stéw tych wywodzi sie pojecie logi-
stique. W jezyku francuskim stowo to oznacza: transport, zaopatrywanie
wojsk, kwaterowanie [Brzezinski 2008, s. 76]. Wszystkie te terminy uwy-
puklaja znaczenie takich kategorii, jak sita rozumu, racjonalne myslenie
czy warto$¢ kalkulowania, ktore to maja duze znaczenie we wspotcze-
snej logistyce.

* Katedra marketingu.
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Kadra zarzadzajaca w logistyce z pewnoscia cechuje si¢ racjonalnym
mysleniem i umiejetnoscia kalkulowania jednak by sprosta¢ wymaga-
niom w dynamicznym, globalnym srodowisku biznesowym XXI wieku
trzeba spetnia¢ coraz wiecej kryteriow. Artykul ten koncentruje sie na
umiejetnosciach niezbednych menedzerom logistyki.

2. Rozwdj logistyki

B.H. Kortshak, zauwaza, ze pierwsza definicje logistyki jako elemen-
tu sztuki wojennej sformutowat bizantyjski cesarz Leontos VI. Podkreslat
on takie elementy, jak wyptacanie zoldu Zzoiierzom, odpowiednie
uzbrojenie i wyposazenie wojsk, przygotowanie wypraw wojennych,
porzadkowanie ruchéw i podziatéw wojsk [Kortshak 1992, s. 14-15]. W li-
teraturze przedmiotu uwaza si¢, ze jedna z pierwszych i najbardziej zna-
nych do wspoltczesnych definicje terminu ,logistyka” zaproponowat
w 1837 1. szwajcarski general baron Antonie Henry de Jomini, ktory utoz-
samiatl logistyke z takimi dziedzinami, jak planowanie ruchu wojsk oraz
ich wszechstronne zaopatrzenie [Wojciechowski 1995]. Logistyka byta
wigzana z dziedzing woskowosci do lat 40. XX wieku. Od lat 50. XX wieku
rozpoczat si¢ rozwdj logistyki w gospodarce cywilnej. Proces ten byt zwia-
zany z rozwojem krajow wysoko rozwinietych i obejmowat kilka faz:

— faza fizycznej dystrybugji (zarzadzanie sekwencja Scisle ze sobg po-
wigzanych dzialant obejmujacych opracowywanie zamowien, trans-
port towaréw, dystrybucje, magazynowanie, poziom zapaséw, pa-
kowanie, kompletowanie oraz dostarczanie wyrobow gotowych
klientom);

— faza zintegrowanego zarzadzania logistycznego (faza integracji)
(przemieszczanie dobr wewnatrz przedsiebiorstwa od zaopatrzenia
materialowego do dystrybucji wyrobow gotowych [Fertsch 2006,
s. 12-13]);

— faza zarzadzania tancuchem dostaw (rozszerzanie przez firmy swo-
jego spojrzenia na procesy logistyczne, aby uwzgledni¢ wszystkie
firmy uczestniczace w dostarczaniu koncowemu klientowi wtasci-
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wego produktu, po wlasciwym koszcie, we wilasciwym czasie, we
wlasciwym stanie i we wiasciwej iloSci);

— faza sieci logistycznych, czyli faza e-logistyki (zwigzana z gwaltow-
nym rozwojem Internetu i jego wykorzystaniem w zarzadzaniu logi-
stycznym. Wykorzystuje si¢ globalna sie¢ wymiany informacji przez
Internet. Wymiana informacji pozwala na szybkie wyszukanie ewen-
tualnych dostawcoéw towardw, surowcoéw i materiatow, ustugodaw-
cdw oraz odbiorcow. W fazie tej fancuchy dostaw przeksztalcajq sie
w sieci logistyczne, ktdre grupuja wspodtpracujace ze soba niezalezne
przedsigbiorstwa).

Przedstawione fazy rozwoju logistyki uwarunkowane byty m.in.:

a) innym podejsciem do problemoéw zaopatrzenia materialowego, gro-
madzenia zapasoéw, synchronizacji strumieni dostaw, wywolanym
gwattownym rozwojem produkcji seryjnej i masowej produktow
w przemysle;

b) zmiang wymagan klientéw na rynku;

c) potrzeba osiagania dodatkowych oszczednosci kosztow;

d) pojawieniem si¢ nowych sposobow przetwarzania danych oraz,
gwaltownym wzrostem znaczenia komputeréw w zarzadzaniu logi-
stycznym przedsiebiorstw;

e) pojawieniem sie zjawiska globalizacji [Specjalista ..., s. 7].

Zmianom w logistyce towarzyszyla zmiana definicji pojecia. W roku
1970 L. Poth zdefiniowat logistyke jako zintegrowany system planowa-
nia i organizowania przeptywu towardéw od producenta do strefy han-
dlowej. W roku 1973 R. Ballou zmodyfikowal ta definicje, uznajac pla-
nowanie, organizowanie oraz kontrole czynnosci ulatwiajacych droge
produktéw oraz informacji z obszaru pozyskania surowcow do konsu-
menta za zadania logistyki. Ballou zwrdcit uwage na poziom obstugi
klienta. I. Krulis-Randa w 1977 roku w swojej definicji okreslit dodatko-
wo marketingowa funkcje logistyki wyrazajaca sie¢ w ksztattowaniu ste-
rowania i kontroli fizycznego przeptywu towarow. W 1985 roku H. Phofl
zwrdcit uwage na transformacje towaréw. D. Bowersox w 1987 roku do
wczesniejszych definicji dodat proces strategicznego zarzadzania prze-
plywami oraz magazynowanie materiatéw [Blaik 2001, s. 18-19]. R. Ju-
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nemann definiuje logistyke jako naukowg teorie planowania, sterowania
i kontroli przeplywu materiatow, osob, energii i informacji w systemach
[Brzezinski 2008, s. 76]. W latach 90. logistyke zaczeto definiowac w skali
nie tylko przedsigebiorstwa ale i rynku. S. Kummer i J. Weber okredlili ja
jako koncepcje zarzadzania procesami i potencjatem. J. P. Guillaume
okreslit logistyke jako dziatania obejmujace metody zarzadzania na
wszystkich szczeblach a jej efekt zaczat by¢ postrzegany jako wzrost wy-
dajnosci i konkurencyjnos¢ przedsigbiorstwa [Blaik 2001, s. 18-19].

Przedstawione ujecia logistyki réznig sie zakresem proceséw wcho-
dzacych w skitad fizycznego obiegu towaréw, jak réwniez sposobem ich
traktowania oraz interpretacja poszczegolnych celow. Wskazuja one jed-
noczesnie na zgodno$¢ istoty problemow logistyki. P. Blaik [2001] zapro-
ponowal interpretacje logistyki w trzech aspektach: koncepcyjno-
funkcjonalnym, przedmiotowo-strukturalnym oraz efektywnosciowym.
W aspekcie koncepcyjno-funkcjonalnym logistyke traktuje sie jako zinte-
growany proces przepltywdéw towarowych i informacyjnych oraz okreslo-
ny kompleks przedsiewzie¢ i rozwigzan strukturalnych zwigzany z inte-
gracjq i realizacjq przeptywow [Blaik 2010, s. 18]. W aspekcie przedmioto-
wo-strukturalnym logistyke rozumie si¢ kompletny proces przeptywéw
towarow i informagcji, oraz jako zespdt przedsiewzie¢ i strukturalnych
rozwiazan zwiazany z realizacja i spdjna organizacja przeplywdédw. Nato-
miast ostatni efektywnosciowy aspekt logistyki oznacza, ze mozna ja trak-
towac jako narzedzie zwigkszajace efektywnos¢ poprzez oferowanie klien-
tom wysokiej jakosci obstugi logistycznej, a takze wzrost efektywnosci
gospodarowania srodkami organizagji. [Blaik 2001, s. 20].

Logistyka coraz bardziej zbliza si¢ do zarzadzania. Swiadcza o tym
funkcje zarzadzania definiujace pojecie logistyki jak i rGwniez jej integra-
cja ze wspotczesnymi koncepcjami oraz metodami wspomagajacymi za-
rzadzanie przedsigbiorstwem, do ktorych mozna zaliczy¢ Total Quality
Management, Lean Manufacturing, Time Based Management, Reengi-
neering ect. Integracja ta wynika miedzy innymi ze wspdlnych celow
logistyki i owych koncepgji, jak i rowniez z ich kooperacji w celu osia-
gniecia tych zalozen [Blaik 2001, s. 46]. Wiele definicji terminu ,logisty-
ka” wskazuje na fakt, ze logistyke mozna utozsamiac¢ z pojeciem zarza-
dzania logistycznego [Fertsch 2006]. Zakladaja one, Ze zarzadzanie logi-
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styczne to dziatalnos¢ polegajaca na ustalaniu celéw i powodowaniu ich
realizacji w dziedzinie przemieszczania dobr i 0sob.

Mozna zatem zaklada¢, ze zmianom w logistyce towarzyszy¢ musia-
ty rowniez zmiany dotyczace wymagan stojacych przed kadra zarzadza-
jaca. Poza tym jedna z cech charakterystycznych dzisiejszego biznesu jest
wyrazna zgodnos¢ pogladow co do faktu, ze wymagania stojace przed
menedzerami nieustannie rosna. Powszechni uznaje si¢, ze grupa ludzi,
ktora wplywa na losy firmy powinna stale podnosi¢ swoje umiejetnosci.
Wysokie wyniki osiagane przez organizacje sa przede wszystkim wyni-
kiem doskonatego zarzadzania, ktore realizuja kompetentni menedze-
rowie.

Wzrastajace wymagania dotycza rowniez menedzerow logistyki, kto-
rzy potrzebuja nowego zestawu umiejetnosci [Sheffi, Klaus 1997, s. 17].
Aby sprostac¢ tym wyzwaniom, konieczne sa istotne zmiany w edukacji
w zakresie logistyki i tancucha dostaw [Closs 2000].

Jednym ze sposobdéw klasyfikacji obecnych wymagan edukacyjnych
logistykéw i menedzerow fanicucha dostaw bedzie podziat na umiejetno-
sci i kompetencje. C.J. Constable uwaza, ze ,kompetencje sa zdolno-
sciami do wykorzystywania wiedzy i umiejetnosci stuzacych efektyw-
nemu pelnieniu roli menedzera. Stad wszystkie umiejetnosci menedzer-
skie moga by¢ kompetencjami, gdy sa efektywnie wykorzystywane”.
Kompetencje stanowia pojecie szersze niz umiejetnosci, a samo nabycie
umiejetnosci, nie jest warunkiem wystarczajacym do tego aby, menedze-
ra mozna byto okresli¢ jako kompetentnego. Kompetentny menedzer to
taki, ktéry dzieki zaréwno odpowiedniej postawie jak i pewnemu zesta-
wowi cech osobistych bedzie dazyt do i potrafil pozytywnie wykorzystacé
posiadane umiejetnosci.

Wiele definicji kompetencji podkresla ich aspekt sprawnosciowy np.
A. Gick i M. Tarczyniska definiuja kompetencje sa jako wiedzg, umiejet-
nosci, zachowania, przymioty i postawy wyrdzniajace tych, ktorzy osia-
gaja najwyzsza efektywnosc¢ [Gick, Tarczynska 1999, s. 45]. Kompetentny
menedzer jest zatem menedzerem, ktory dobrze wykonuje swoja prace,
a posiadane przez niego umiejetnosci i postawy wplywaja na osiggane
przez niego rezultaty. Warto zwrdci¢ uwage, iz istotna role odgrywaja tu
postawy oraz motywacja. Moze zaistnie¢ sytuacja, w ktorej jednostka
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posiada pozadane umiejetnosci, jednak nie ma motywacji aby si¢ nimi
wykazac.

W przypadku logistyki umiejetnosci obejmuja ogdlna, niezalezna od
kontekstu wiedze; kompetencje za$ odnosza sie do wiedzy opartej na
doswiadczeniu i zaleznej od kontekstu. Umiejetnosci s ogolnymi narze-
dziami i zasadami nauczanymi na wiekszosci kurséw i szkolen. Jednak,
aby osiagnac¢ poziom kompetencji w zakresie logistyki, pracownicy naby-
waja zalezng od kontekstu wiedze poprzez doswiadczenia organizacyjne.

Gibson, Gibson, i Rutner [1998] twierdza, Ze istniejq cztery kategorie
uniwersalnych umiejetnosci w zarzadzaniu logistycznym: umiejetnosci na-
kierowane na ludzi (praca w zespole, przywodztwo, zarzadzanie konflik-
tem itd.), analityczne, komunikacyjne i te zwigzane z obstuga komputera.

Glowne tendencje obecne na rynku, obejmujace zarzadzanie tancu-
chem dostaw, outsourcing i IT, zmieniaja sposob w jaki praktykowana
i nauczana jest logistyka [Mark, Young 1999]. Tendencje te wplywaja
rowniez na zmiany zestawdw umiejetnosci niezbednych menedzerom
logistyki. Aron uwaza, ze menedzerowie ci musza umiec dziata¢ zespo-
le, musza posiada¢ umiejetnosci nakierowane na ludzi, technologie,
umiejetnosci miedzyfunkcjonalne oraz umiejetnosci myslenia w kategorii
faricucha dostaw. [Aron 1999, s. 47-48] Cooke podkresla umiejetnosci
nakierowane na technologiczny know-how oraz umiejetnosci nakiero-
wane na ludzi. [Cooke 2000, s. 59-62] Cho¢ niektdre kompetencje moga
by¢ unikalne dla danej organizacji lub branzy, Bowman zauwaza, ze
wiele umiejetnosci zarzadzania logistycznego jest transferowalnych po-
miedzy organizacjami [Bowman 1999, s. 86-87].

Dreyfus i Dreyfus twierdza, ze kompetentny praktyk podejmuje de-
cyzje w oparciu o zasady i analize, ale wraz ze wzrostem do$wiadczenia
organizacyjnego moze odstapi¢ od analiz opartych na regutach i podej-
mowac decyzje w sposob synchroniczny, intuicyjny i catosciowy [Drey-
fus, Dreyfus 1986].Chow [1998] sugeruje, ze pracodawcy poszukiwad
beda praktykow, ktérzy potrafia analizowac i rozwigzywac problemy w
zespole. Minahan [1998], uwaza, Ze menedzer faricucha dostaw powi-
nien:

— umie¢ pracowac w zespole,

— znac¢ obowiazki i zadania pozostatych menedzerdw,
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— by¢ ekspertem informacyjnym.
Do tej listy inni badacze dodaja:
— umiejetnosci negocjacyjne [Karrass 1997, s. 30],
— kreatywnos¢ [Richardson 1998, s. 102],
— networking [Melbin 1997, s. 34-39],
— umiejetno$¢ wpasowania si¢ w kulture organizacyjna [Young 1998, s. 27],
— umiejetnosci miedzykulturowe [Pilnick, Gabel 1998].

Johnson i inni. uwaza, ze dzisiejszy menedzer logistyki powinien by¢
zardwno ekspertem technicznym jak i generalista [Johnson, Wood, War-
dlow, Murphy 1999]. W badaniu przeprowadzonym przez Giunipero
i Pearcy okazalo sig, ze praktycy najbardziej cenia sobie umiejetnosci
zwigzane z:

— komunikacja interpersonalna,

— podejmowaniem decyzji,

— praca w zespole,

— umiejetnosci analityczne,

— prowadzeniem negocjacji,

— zarzadzaniem zmiang,

— obstuga klienta,

— perswazja,

— zrozumieniem uwarunkowan biznesowych.

Za 10 najwazniejszych kompetencji S. Weijers, H.H. Glockner oraz
R. Pieters uznali:

— planowanie i umiejetnosci organizacyjne,
— umiejetnosci werbalnych ekspres;ji,

— elastycznos¢,

— problem umiejetnosci analityczne,

— podejmowanie inicjatyw,

— co-umiejetnosci operacyjnych,

— orientacja na klienta,

— umiejetnosci przekonywania,

— kreatywnos¢,
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— umiejetnosci dyrektywy docelowe. [Weijers, Glockner, Pieters]

Obecnie umiejetnosci logistyczne mozna opisywa¢ w kategoriach
,modelu T”, ktéry taczy ogoélne umiejetnosci zarzadzania, rozwiazywa-
nia probleméw i ludzi, jak réwniez funkcjonalne umiejetnosci logistycz-
ne [Mangan, Christopher 2005]. Innymi stowy, nowoczesna logistyka
wymaga potaczenia zardwno twardej wiedzy technicznej i operacyjnej
i miekkich umiejetnosci biznesowych [Vereecke, Boute, Dierdonck, Seer-
nels 2008].

Rys. 1. Umiejetnosci logistykow — Model T 9 (T-shaped model)

Ogolne Umiejetnosci . o
. -~ . . Umiejetnosci
umiejgtnosci rozwigzywania .
) . , interpersonalne
menedzerskie probleméw

Funkcjonalne
Umiejetnosci
logistyczne

Zrédto: Mangan, Christopher 2005, s. 178-191.

Do ogdlnych umiejetnosci menedzerskich zaliczy¢ mozna:
e Finanse I rachunkowos¢,

o IT,

e Zarzadzanie zmiana,

e Marketing,

e Zarzadzanie projektami,

e Zarzadzanie strategiczne,

e CRM,

e SRV,

e Zarzadzanie ryzykiem.

Do umiejetnos$ci rozwigzywania problemow naleza:
e Identyfikacja problemu,

¢ Gromadzenie Informacji,
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e Analiza problemu,

¢ Dzielenie si¢ informacja,

e Rozwigzywanie problemu,

Do umiejetnosci interpersonalnych naleza:
¢ Komunikacja interpersonalna,

e Stuchanie,

e Komunikacja werbalna,

¢ Komunikacja pisemna,

e Prowadzenie spotkan,

e Negocjagje,

e Zarzadzanie stresem,

e HRM,

e Przywddztwo.

Do funkcjonalnych umiejetnosci logistycznych naleza:
e Prawo,

e (Cla, import/eksport,

e Zarzadzanie transportem,

e Zarzadzanie magazynem,

e Skladowanie,

o Zakupy,

¢ Planowanie,

e LSI [Mangan, Christopher 2005].

Murphy i Poist [2007] w swoich badaniach pokazali, ze pomimo
ogromnych makroekonomicznych zmian, najbardziej istotne obszary
wiedzy logistykdw wyzszego szczebla sa dzis bardzo podobne do tych
z poczatku lat 1990. W obu badaniach wspdtczesny logistyk postrzegany
jest na pierwszym miejscu jako menedzer a na drugim jako logistyk.



30 Michat Chmielecki

3. Zakonczenie

Dyscyplina logistyki zmienila si¢ znaczaco w ciggu ostatnich kilku
dekad. Oznacza to rowniez zmiany w umiejetnosciach, kompetencjach
i wiedzy potrzebnej przy realizacji réznych funkgji logistycznych [Mur-
phy, Poist 2006]. Sektor logistyczny przez ostatnie dziesigciolecia utrzy-
muje staty wzrost. Szacuje si¢, ze w 2008 roku co najmniej 10 mln osob
byto zatrudnionych w sektorze logistyki w Europie. Sektor logistyczny
odgrywa kluczowa role w przeksztalceniu gospodarki w gospodarke
opartg na wiedzy, gdyz jest sci$le powigzany z innymi kluczowymi sek-
torami np. IT [Prolog ... 2008].

Daugherty i inni stwierdzili, Ze aby przenies¢ zarzadzanie tanicuchem
dostaw na kolejny poziom firmy bedaq musialy poswieci¢ wiecej uwagi
elementowi ludzkiemu. Kolejna fala usprawnienl i inwestycji powinna
koncentrowac si¢ na ludziach, ktérzy zarzadzaja i obstuguja faricuch do-
staw. Zrozumienie zestawu umiejetnosci potrzebnych w logistyce i za-
rzadzaniu tancuchem dostaw jest wazne nie tylko dla rozwoju progra-
mow szkoleniowych i edukacyjnych [Mangan, Gregory, Lalwani 2001],
ale takze dla rozwoju kariery zawodowej pracownikow [Keller, Ozment
2009].
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Czynniki push i pull w analizie wptywu elementéw
infrastruktury na przemieszczanie sie ludzi

Push and pull factors in analysis of infrastructure influence
on the pedestrian transportation

Abstract: Pedestrian transportation in age of common me-
chanization and motorization may seem to be a marginal issue in
logistic, but due to very low safety of pedestrians and the possi-
bility of organizing their movement patterns by the infrastructure
layout the push/pull analysis seems to be useful in many aspects.
The aim of this paper is to introduce the concept of push/pull fac-
tors on the ground of transportation and logistics in general and
specifically to the aspects of the influence of infrastructure on the
characteristic of pedestrian movements.

1. Wstep

Transport pieszy w czasach powszechnej mechanizacji i motoryzagji
moze wydawac si¢ zagadnieniem marginalnym z punktu widzenia logi-
styki. Jednakze z powodow bardzo ograniczonego bezpieczenistwa pie-
szych, jak rowniez mozliwosci kierunkowania ich ruchu poprzez odpo-
wiedni rozklad wybudowanej infrastruktury, analiza wpltywu czynni-
kéw zgodnych z koncepcja push/pull wydaje si¢ zasadna i korzystna
w wielu aspektach. Celem artykulu jest proba zastosowania koncepcji
push/pull na gruncie transportu i logistyki, w szczegdlnosci w aspekcie
wplywu formy infrastruktury logistycznej na charakterystyke ruchu pie-
szego. Na potrzeby tego zagadnienia wyréznione zostaly grypy czynni-
kéw motywacji wewnetrznej pieszego zgodne z koncepcja push/pull,
a nastepnie zostaly one zastosowane do analiz symulacji ruchu pieszego.
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2. Zastosowania podejscia push i pull

Strategia push/pull w biznesie opiera si¢ na ksztalttowaniu struktury
przeptywu informacji pomiedzy sprzedajacymi i kupujacymi w obrebie
calego tancucha dystrybucji. Dwie opcje w obrebie tej strategii réznicuja
sie gléwnie wzgledem sposobu docierania informacji promocyjnych do
konsumenta koncowego oraz wydobywania z rynku informacji o popy-
cie przez producenta. W przypadku podejscia push produkty sa , prze-
pychane” przez kolejne ogniwa laricucha dystrybucji na bazie stosowa-
nych w kazdym z nich dzialari promocyjnych, np. promocje cenowe, ilo-
$ciowe lub PoS (Point of Sale w marketingowej praktyce Europy Srod-
kowo-Wschodniej nazywanej merchadisingiem i stosowanym gléwnie
w placéwkach handlu detalicznego). Producent szacuje wysokos¢ popy-
tu na podstawie analiz statystycznych zgromadzonych przez siebie da-
nych historycznych. Natomiast w podejsciu pull podejmowane sa przez
producenta akcje promocyjne skierowane bezposrednio do konsumenta
konicowego, ktére maja na celu zmotywowac go do aktywnego poszuki-
wania danego produktu w okolicznych placowkach handlowych, a tym
samym zasygnalizowania popytu. W skrajnych wypadkach podejscie
pull przyjmuje forme produkcji na zamowienie konkretnego klienta
[Harrison, Lee, Neale 2003, s. 17].

Koncepcje push/pull mozna réwniez znalez¢ w demografii, gdzie jest
wykorzystywana do analizowania motywoéw migracji ludnosci. Pozwala
ona na pordwnanie czynnikdéw, ktdére z jednej strony ,wypychaja” ludzi
z kraju/regionu pochodzenia, a z drugiej ,przyciagaja” do lokalizacji doce-
lowej. Koncepcja ta zostala wprowadzona do demografii pod koniec XIX
wieku przez Ernesta Ravenstein’a [1885, s. 167-235] przez co oryginalny
zestaw czynnikoéw push (srogie i niesprawiedliwe prawo, wysokie podat-
ki) i pull (lepsze warunki ekonomiczne) zostal znacznie zmodyfikowany,
dla dostosowania go do wspdtczesnych warunkéw. W obecnych czasach
przyjete motywy dla regionu Europy Srodkowo-Wschodniej i krajow by-
fego ZSRR obejmuja nastepujace czynniki push: ubostwo, bezrobocie, wy-
soki przyrost naturalny, niedoskonatosci systeméw socjalnych, konflikty,
przemoc, korupgja, dyskryminacja. Natomiast czynniki pull to: perspek-
tywy poprawy sytuacji materialnej i standardu zycia, rozwdj zawodowy,
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bezpieczenstwo, swoboda pogladdéw politycznych, taczenie rodzin, wigk-
sza tolerancja [red. Mansoor, Quillin 2003, s. 77].

Rys. 1: Poréwnanie podejscia push i pull

Produkt, Promocja Produkt, Promocja Produkt, Promocja

—_— —_— _—
Posrednik Posrednik @
-— -—

Statystyki sprzedazy Statystyki sprzedazy

Przepltywy informacji w podejsciu pull:

Promocja

FProdulkt Produkt Produkt
—_— —_— —_—
Posrednik Posrednik Konsument

Sygnalizowany popyt | Sygnalizowany popyt Sygnalizowany popyt

Zrddlo: opracowanie wlasne.

Relacja wptywu czynnikéw push/pull zostata rowniez wykorzysty-
wana do analizy motywagji ruchu turystycznego dla gorskiego regionu
Huang Shan w celu lepszego zaplanowania jego rozwoju, zasad ochrony
oraz promogji obecnych tam kurortow [Wang 2004, s. 368-376].

3. Infrastruktura logistyczna

Termin infrastruktura wywodzi si¢ od polaczenia dwdch tacinskich
stow —infra (pod lub ponizej) oraz struktura (budowa lub uktad), co pozwa-
la utozsamiac infrastrukture z podstawa dla systemow lub konstrukcji [Ra-
tajczak 1999, s. 11]. Elementy infrastruktury sa dzielone na dwie podstawo-
we grupy — infrastrukture gospodarcza/ekonomiczng oraz spoteczna. Infra-
struktura logistyczna stanowi czes$¢ grupy infrastruktury gospodarczej. Inne
kryteria podzialu infrastruktury to: obszar dziatalnosci, zakres dziatalnosci
oraz lokalizacja przestrzenna [red. Golembska 2006, s. 95].

Za infrastrukture logistyczng mozna uznaé te elementy otoczenia,
ktore sa w miare trwale zintegrowane z przestrzenig oraz ulatwiaja lub
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wrecz umozliwiaja przebieg konkretnych proceséw logistycznych. Wy-
magania wzgledem infrastruktury logistycznej wynikaja gtdwnie z tech-

niki realizacji procesow, ich organizacji oraz wykorzystywanej techno-
logii [Matulewski i inni 2008, s. 21]. Ponadto typowe cechy elementow
zaliczanych do infrastruktury to: niepodzielnos¢ techniczna, dtugi okres
powstawania oraz zywotnosci [Wojewddzka-Krol 1999, s. 17].

Tabela 1. Rodzaje klasyfikacji infrastruktury logistycznej

Klasyfikacja

Rodzaje infrastruktury

Lokalizacja przestrzenna

punktowa,
liniowa.

Skala ingerencji cztowieka

naturalna,
sztuczna.

Narazenie na oddziatywanie czynnikéw otoczenia

zewnetrzna,
wewnetrzny.

Powigzanie z rodzajami $rodkéw
transportu

drogowa,

kolejowa,

morska,

wodna $rédladowa,
lotnicza,

przesytowa,
teleinformatyczna,
komunikacji indywidualnej.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Matulewski i inni 2008, s. 23.

Elementami infrastruktury silnie powiazanymi z przemieszczaniem

sie ludzi sq drogi wewnetrzne oraz drogi w obrebie obiektow [Matulew-

ski i inni 2008, s. 37]:

— transportowe, ktére zapewniaja mozliwos¢ dojazdu dla srodkow

transportu zewnetrznego oraz ruchu wewnetrznego srodkéw trans-
portu i ludzi w ramach realizowanych proceséw;

— manewrowe maja za zadanie umozliwi¢ dojazd pojazdéw na stano-

wiska postojowe lub przetadunkowe;

— ewakuacyjne zapewniajace mozliwos¢ ewakuacji z obrebu budynku
na zewnatrz lub do sasiadujacej strefy pozarowej;

— przeciwpozarowe, ktérych zadaniem jest zapewnienie dostepu od-

powiednim stuzbom w czasie prowadzenia akcji ratunkowe;.
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Ich wymagania techniczne sg regulowane przez:

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 roku
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny podlega¢ bu-
dynki i ich usytuowanie;

— Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
21 kwietnia 2006 roku w sprawie ochrony przeciwpozarowej budyn-
kéw, innych obiektéw budowlanych i terendw;

— norma PN-68/M-78010 Transport wewnetrzny. Drogi i otwory
drzwiowe. Wytyczne projektowania.

4. Bezpieczenstwo transportu pieszego

Bezpieczenistwo przemieszczania si¢ ludzi w obrebie wewnetrznych
drog transportowych jest regulowane jedynie poprzez zapewnienie od-
powiedniej szerokosci torow ruchu, co jest uzaleznione przede wszyst-
kim od szerokosci transportowanych tadunkéw. Znacznie wigksze rdz-
nice oraz strefy buforowe wystepuja w przypadku transportu przy wy-
korzystaniu wozkow napedzanych recznie lub mechanicznie, w szcze-
golnosci w przypadku trasy dwukierunkowej. Wytyczne do projektowania
réznych rodzajow drog wewnetrznych wyrazaja sie zestawem wzorow.

Zagadnienie przemieszczania si¢ pieszych jest jednak zagadnieniem
znacznie bardziej ztozonym niz wynika to z prostych wzoréw przyto-
czonych wyzej. Wynika to gtéwnie z bardzo duzej swobody wyboru tra-
sy ruchu, co skutkuje duzymi problemami w przewidywaniu wyboru
realnych tras oraz znaczacej mnogosci mozliwych interakcji z innymi
trasami ruchu.

Pod wzgledem czysto ekonomicznym transport za pomoca sity ludz-
kich mieéni stanowi marginalny wkiad w proces transportowy tadun-
kéw, jednakze nie mozna z tego wzgledu przypisywac¢ mu zerowe lub
minimalne znaczenie w ogoélnym rozrachunku. Transport pieszy jest
bowiem waskim gardlem wielu procesow logistycznych, z racji tego, ze
w inny sposdéb nie mozna przeprowadzi¢ wielu etapdéw catego procesu,
np. zmiany srodka transportu, przetadunku, czy roztadunku.
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Tabela 2. Wzory ustalania szerokosci projektowanych drég wewnetrznych

Rodzaj ruchu na trasie Wzor [w mm] Opis

Pieszy jednokierunkowy

b =sj + 300

sj — szeroko$¢ tadunku

Pieszy dwukierunkowy

b = 2sj + 600

sj — szeroko$¢ fadunku

Wézki reczne lub na-
pedzane jednokierun-

b = (a lub sj) + 300 + 300

sj — szeroko$¢ tadunku
a — szerokos$¢ wdzka

W nawiasie stosuje si¢ war-

kowy o
tosC wyzszg

sj — szeroko$¢ tadunku
Pieszy i wozki reczne a — szerokos$¢ wozka

jednokierunkowy b=(alubsj)+150+750

W nawiasie stosuje si¢ war-
tos¢ wyzsza

sj — szeroko$¢ tadunku

a — szerokos¢ wozka

w nawiasie stosuje si¢ war-
tos¢ wyzsza

Pieszy i wozki nape-
dzane jednokierunko-
wy

b = (a lub sj) + 200 + 800

sj — szerokos$¢ fadunku

Woézki reczne lub na- h s
a — szerokos¢ wozka

pedzane dwukierun-
kowy

b =2(a lub sj) + 300 + 300 + 300 o .
W nawiasie stosuje si¢ war-

tos¢ wyzsza

sj — szeroko$¢ tadunku

a — szerokos¢ wozka

w nawiasie stosuje si¢ war-
tos¢ wyzsza

Pieszy i wozki reczne

dwukierunkowy b =2(a lub sj) + 750 + 300 + 750

sj — szeroko$¢ fadunku
Pieszy i wozki nape- a — szerokos¢ wozka

dzane dwukierunkowy b=2(a lubsj) +800 + 400 + 800

W nawiasie stosuje si¢ war-
tos¢ wyzsza

Zrédto: PN-68/M-78010 za: Matulski i inni 2008, s. 38-42.

Ponadto o istotnosci analiz uwarunkowan ruchu pieszego decyduja
statystyki wypadkowosci i $miertelnosci. Jak wynika z danych zebranych
na potrzeby ETSC (European Transport Safty Council) i przedstawionych
w 5. Raporcie PIN o Bezpieczenstwie w Ruchu Drogowym [Jost i inni 2011,
s. 25-32, pozyskane z: http://www.etsc.eu/documents/pin/report.pdf] piesi sa
najbardziej narazona grupa niechronionych uzytkownikéw drég na
$mier¢ podczas wypadku i dodatkowo ich bezpieczenistwo zwiekszato
sie¢ w przeciagu lat 2001-2009 relatywnie stabiej niz w przypadku innych
grup. Sredni wzrost bezpieczenistwa pieszych w obrebie Unii Europej-
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skiej wynosit 4% rocznie, przy czym najwiekszy odnotowano w Portuga-
lii (12%), a najmniejszy w Danii (—2%). Natomiast w Polsce sredni wzrost
bezpieczenstwa pieszych w tym okresie wynosit 0,75%. W samym 2009
roku w panstwach EU27 $mier¢ na drogach poniosto 6 900 pieszych, co
stanowi 20% wszystkich ofiar wypadkdéw, w Polsce jest to 33% (srednia
dla lat 2007-2009).

Z racji znaczacego narazenia na wypadek podczas transportu piesze-
go wszystkie metody poprawiajace mozliwosci prognozowania zacho-
wania sie pieszych oraz ich potencjalnych interakcji wydaja si¢ by¢ bar-
dzo cenne. Z tego powodu w Szwegji zainicjowano program STRADA
(Swedish Traffic Accident Data Acquisition), w ramach ktérego od 1996
roku zbierane sa dane z Policji oraz szpitali przyjmujacych rannych
w wypadkach, aby okresli¢ poziom bezpieczeristwa zapewniany przez
rozne typy drdg [Szwedzka Agencja Transportu 2011, pozyskane
z: http://www .transportstyrelsen.se/en/road/STRADA/].

5. Uwarunkowania transportu pieszego

Charakterystyka ruchu pieszego wynika z procesu decyzyjnego po-
dejmowanego przez dana osobe podczas przemieszczania si¢ na danej
trasie. Na ksztatt i wynik tego procesu wptywaja mechanizmy zaréwno
psychologiczne, jak i socjologiczne.

Zgodnie z teoria Karen Horney [1945, s. 35-36] juz w czasie wczesne-
go dziecinistwa ludzie wyksztalcaja trzy tendencje poruszania si¢ w zto-
zonej przestrzeni, cho¢ w ujeciu autorki odnosi si¢ to gléwnie w odnie-
sieniu do nastawienia wzgledem innych ludzi w naszym otoczeniu:

— ruch do ludzi (podatno$é¢/zgodnosc),
— ruch od ludzi (ucieczka),
— ruch przeciwko ludziom (agresja).

Pomimo wyraznego ograniczenia oryginalnej teorii do interakgji z in-
nymi ludZzmi wida¢ tutaj do$¢ wyrazne podobieristwo do ogolnej koncepcji
czynnikdw push/pull. Podstawowymi psychologicznymi tendencjami wa-
runkujacymi charakterystyke ruchu pieszego jest w zwigzku z tym:
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— utrzymywanie przestrzeni osobistej, skutkujace preferowaniem , ru-
chu od”, aby nie przekroczy¢ dystansu kilkunastu — kilkudziesieciu
centymetréw;

— unikanie bezposredniego narazenia na dyskomfort (psychologiczny
i fizyczny), czyli ,ruch od” o rdznej intensywnosci, uzaleznionej ska-
la postrzeganego zagrozenia;

— minimalizacja wysitku, powodujaca ,,ruch do” po najkrétszej mozli-
wej trasie.

W celu zobrazowania pelnej charakterystyki ruchu pieszego ko-
nieczne jest rowniez uzupelnienie tendencji psychologicznych o tenden-
cje o charakterze socjologicznym:

— konformizm (sklonnos$¢ poddawania sie zachowaniom o charakterze
grupowym/stadnym oraz nastawienie do nowosci, ktdrego rézne po-
ziomy determinuja do przynaleznosci do grup Innowatorow, Wcze-
snych nasladowcow, Wczesnej wiekszosci, Pdznej wigkszosci oraz
Konserwatystow);

— normy kulturowe (modyfikacja zachowania na podstawie wplywu
wyuczonych zasad).

Drastyczne roznice w zachowaniu ludzi na podstawie réznicy w do-
minacji czynnikéw psychologicznych nad socjologicznymi ukazane zo-
staly w artykule analizujacym statystyki rozbitkdw z dwoch okretow —
,Lusitanii” oraz ,Titanica” [Frey, Savage, Torgler 2010, s.4862-4865].
W wyniku przeprowadzonych zestawien wyniklo, ze decydujacym
czynnikiem powodujacym rdznice w przezywalnosci réznych grup pa-
sazerOw byl czas. W przypadku ,Lusitannii”, ktora toneta jedynie przez
ok. 19 minut, wsrod pasazeréw dominowaty czynniki psychologiczne,
przez co najwigksze szanse na ratunek mialy osoby najsprawniejsze fi-
zycznie. Natomiast w przypadku ,Titanica”, ktéry przed zatonieciem
utrzymal si¢ na powierzchni przez ponad 2,5 godziny, podczas zapel-
niania todzi ratunkowych mogly zaistnie¢ czynniki spoteczne, dzieki
czemu relatywnie wyzsza przezywalnos¢ pojawita sie¢ w grupie dzieci,
kobiet oraz osob majetnych.

Pomimo tego, ze porownanie skutkow obu katastrof dobrze ilustruje
charakterystyke uwarunkowan przemieszczania si¢ ludzi, to jednak au-
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torzy nie postuguja sie¢ w swoich analizach koncepcja czynnikéw
push/pull. Ponadto ze wzgledu na bardzo zloZzony uklad konstrukgcji
przestrzeni oraz rozmieszczenia poszczegolnych pasazerow bardzo
trudna do wykonania bytaby symulagja.

6. Analiza wptywu rozktadu czynnikéw push i pull

Ponizej zostana przytoczone i omdwione przyklady symulacji pro-
stych sytuacji przemieszczania si¢ ludzi pokazujacych w praktyce wplyw
uwarunkowan czynnikdéw push/pull. Symulacje zostaly pozyskane z ma-
terialdow Katedry Socjologii, Modelowania i Symulacji Szwajcarskiej Fe-
deralnej Politechniki w Zurichu.

Rys. 2. Symulacja ruchu na korytarzu/chodniku
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie:
http://www .trafficforum.org/somsstuff/pedapplets/ Corridor.html

Powyzsza symulacja obrazuje wylanianie sie samoorganizacji ruchu
pieszego nawet w tak prostej sytuacji jaka jest przejscie korytarzem, badz
chodnikiem. Czynniki pull znajduja si¢ odpowiednio (dla poszczegol-
nych jednostek o konkretnej orientacji kierunku oznaczonej zwrotem
strzatki) za lewym i prawym kranicem pola symulacji. Czynnikami push



42 Michat Turniak

sq $ciany na gorze i dole pola symulacji, przez co kazda jednostka za-
trzyma sie¢ przed nig unikajac zderzenia i urazu. Ponadto zobrazowane
sa rowniez dwa uwarunkowania psychologiczno-socjologiczne — prze-
strzen osobista (sprawiajaca, ze kazda inna jednostka dziata jako czynnik
push, co w szczegolnosci wida¢ w obszarze oznaczonym numerem 1) oraz
konformizm (sprawiajacy wytanianie sie ,$ciezek” dla poszczegolnych kie-
runkow, czego przyktadem moze by¢ obszar oznaczony numerem 2).

Rys. 3. Symulacja ruchu przy drzwiach
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Zrédio: opracowanie whasne na podstawie: http://www.trafficforum.org/ somsstuff/ pedap-
plets/Door.html

Znaczace skomplikowanie prostej sytuacji ruchu na korytarzu
wprowadza przedzielenie toru ruchu pozioma sciang z pojedynczymi
drzwiami. Wytworzone w ten sposdb waskie gardto powoduje istotny
spadek sprawnosci przemieszczania si¢ jednostek w obu kierunkach. Jest
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to spowodowane tym, ze transfer ludzi nie odbywa si¢ w sposob ptynny.
Czynnik push odpowiadajacy za utrzymywanie dystansu miedzy ludz-
mi w tzw. przestrzeni osobistej powoduje sytuacje, w ktérych drzwi sa
»Przejmowane” na pewien czas przez strumien pieszych w jednym kie-
runku, po czym nastepuje pauza, gdy nikt nie korzysta z przejscia i do-
piero po niej ustala si¢ kolejna faza , przejecia” drzwi przez jeden z kie-
runkéw strumienia pieszych.

Rys. 4. Panika przy opuszczaniu pomieszczenia

Zrédto: Helbing i inni, Simulating dynamical features of escape panic, Nature 2000, 407:
487-490

Powyzej zostaly przedstawione sytuacje, w ktorych podczas opusz-
czania pomieszczenia przez drzwi pojawia si¢ panika. Zaktadaja one ist-
nienie bardzo silnego czynnika push wewnatrz pomieszczenia, co po-
woduje niwelowanie oddziatywania stabych efektéw push innych czyn-
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nikdéw (przestrzeni osobistej — tratowanie lub blokowanie sie w drzwiach
i polecent innych oséb — parcie nawet na zamkniete drzwi) oraz, w przy-
padku niskiego rozeznania w uktadzie wyj$¢ z pomieszczania (sytuacja
B), wzrostu znaczenia efektu stadnego i dyfuzji innowacji, co prowadzi
do tworzenia sie grup podazajacych za osobami sprawiajaca wrazenie
rozeznanych w sytuacji.

7. Podsumowanie

Zagadnienie uwarunkowan i charakterystyki transportu pieszego
wykracza poza prosta ekonomiczng kalkulacje mozliwosci transporto-
wych. Koncepcja czynnikéw push/pull pozwala na tworzenie i analizo-
wanie wynikéw symulacji ruchu pieszego oraz jego aspektow bezpie-
czenstwa. W szczegolnosci kwestie bezpieczenstwa pieszych wydaja sie
by¢ znaczaco istotne, ze wzgledu na wysokie narazenie na wypadko-
wos¢ oraz wplyw, ktory ma on na inne etapy wiekszosci procesow
transportowych. Obecny stan wiedzy na temat uwarunkowan czynni-
kéw push/pull nie pozwalaja jeszcze jednak na swobodne i wszech-
stronne symulacje, do czego konieczne jest ustalenie sity oddziatywania
poszczegdlnych czynnikdéw oraz ich wzajemnych interakcji. Wymagac to
bedzie zebrania szerokiego spektrum danych z obserwacji ruchu piesze-
go, zarowno w warunkach naturalnych, jak i eksperymentalnych.
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The Logistic Activities In Knowledge Transfer from R&D
Sphere into SMEs Sphere

Abstract: Transfer a new knowledge from science sphere into
the sector of SMEs is now slow and not suitable to expectation of
small enterprises. It means that in institution of science there is
not so intensive interesting of SMEs sector as recipient of knowl-
edge hence the transfer of knowledge in this sector is limited.
Same the demand for knowledge from SMEs is now not so big -
and from this reason is necessary looking for measurements
changing the level of expectation for knowledge. The logistic sup-
port of transfer knowledge process can be the significant factor
supporting the material flow and information flow in activity of
knowledge transfer.

1. Wstep

Problematyka transferu wiedzy ze sfery nauki do odbiorcow prze-
mystowych jest obecnie w centrum zainteresowania Unii Europejskiej
w zwiazku z realizacja GOW (Gospodarki Opartej na Wiedzy), a w Pol-
sce role wspierajaca w tym zakresie petni Program Operacyjny Innowa-
cyjna Gospodarka (PO OG). W wigkszosci polskich regionow dziatania
podejmowane na rzecz wzmacniania innowacyjnosci i transferu wiedzy
i technologii sa rozproszone i rozdrobnione. Dotyczy to takze zasobow
kompetencji, infrastruktury badawczej oraz infrastruktury wsparcia in-
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nowacyjnosci i transferu technologii. W ujeciu sektorowym badania
transferu wiedzy z sektora B+R do zastosowan przemystowych [Jasiniski
2009] wskazuja na liczne bariery w realizacji tego procesu — zaréwno po
stronie sektora nauki, jak i sektora przemystu. Jednym z gtéwnych pro-
bleméw zwigzanych z procesem komercjalizacji wiedzy i technologii jest
brak wspodtpracy pomiedzy sektorami nauki i przemystu. Wzajemna
nieufno$¢ pomiedzy podmiotami gospodarczymi, sektorem nauki i wia-
dzami publicznymi, brak tradycji i wzorcow kooperacji w polskim spote-
czenstwie jest podstawowaq bariera rozwoju innowacyjnosci gospodarki.
Problemem pozostaje réwniez brak wyksztatconych mechanizmoéw part-
nerstwa publiczno-prywatnego w Polsce [Matusiak, Gulinski 2010,
s.132]. Zdaniem Cichowskiego [2005, s. 125] najtrudniejsze dla MSP jest
zdobycie kompetencji innowacyjnej, $ciSle zwiazanej z wiedza, rezulta-
tem nauki oraz wiasnych i cudzych doswiadczen zdobytych podczas
realizacji innowacyjnych przedsiewzig¢. Kreowanie rozwoju przedsie-
biorstwa nowego typu, przedsigbiorstwa innowacyjnego stawia przed
MSP zadania dotyczace przyswajania wiedzy z zakresu zarzadzania,
technologii, techniki.

Celem artykulu jest prezentacja mozliwosci logistycznego wsparcia
procesu transferu wiedzy ze sfery nauki do sfery przemystu, zwlaszcza
sektora MSP.

2. Sktonnoéé¢ przedsiebiorstw MSP do absorpcji wiedzy

Przedsiebiorstwa z grupy MSP stanowia wiekszosé przedsiebiorstw
funkcjonujacych w polskiej rzeczywistosci gospodarczej. Zmiany
w przedsiebiorstwach polegajace na dostosowaniu dziatalno$ci przed-
siebiorstwa do oczekiwan otoczenia, zwtaszcza polegajacych na wdraza-
niu innowacji w postaci nowych rozwigzan technicznych, technologicz-
nych, organizacyjnych — wptywaja na rozwdj i konkurencyjnos¢ tych
przedsiebiorstw. Poznanie istoty zmian, przyczyn oraz dynamiki pozwo-
li na wskazanie grup czynnikow wptywajacych na podnoszenie konku-
rencyjnosci przedsigbiorstw sektora MSP.
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Mate i srednie przedsiebiorstwa w Polsce uczestnicza w wytwarza-
niu dochodu narodowego oraz maja znaczacy wptyw na ksztatt i wyniki
gospodarki. Rozwéj sektora MSP nastapit w okresie transformacji syste-
mowej — po roku 1989; obecnie mozemy rozpatrywac okres rozwoju tej
grupy przedsiebiorstw z perspektywy ponad dwudziestu lat [Wojnicka,
Klimczak 2006]. Wielkoé¢ przedsiebiorstwa MSP oraz jego potencjat mo-
ze decydowac o zasiegu dziatania i relacjach z otoczeniem. W literaturze
polskiej okres od roku 1989 do chwili obecnej jest prezentowany jako
pewien cykl zycia sektora MSP, z uwzglednieniem wyraznych jego faz
[Zotnierski 2009], wéréd ktorych zaznaczajq si¢ nastepujace okresy:

Faza I — wstepna faza rozwoju przedsigebiorczosci — datuje sie jeszcze
przed rokiem 1989. Jej poczatek nastapil w latach gospodarki cen-
tralnie planowanej.

Faza II - lata 1989-1994 — w ktdrej dynamicznie wzrosta liczba przedsie-
biorstw z grupy MSP, wzrasta ich udzial w tworzeniu PKB. Poczatek
okresu transformadji systemowej sprzyjal powstawaniu nowych przed-
siebiorstw, a ich liczba w roku 1994 przekroczyta 2 miliony podmiotéw.

Faza III - faza samoregulacji rynkowej, charakteryzujaca si¢ stabilizacja
tempa wzrostu liczby podmiotéw. Opinie o kontynuacji zjawisk w tej
fazie cyklu zycia sektora MSP nie do konca obrazujq zjawiska zacho-
dzace w sektorze MSP — ze wzgledu na tendencje, ktore pojawity sie
po roku 2000. Mozna po roku 2000 wskazac¢ na kolejne charaktery-
styczne okresy i obecnie — przyjmujac rok 1999 jako rok bazowy
(100%) — wskaza¢ na uksztattowanie si¢ kilku nowych wyraznych
tendencji w strukturze przedsigbiorstw w Polsce.

Faza IV — w latach 2000-2002 odnotowuje si¢ staly spadek liczby przed-
sigbiorstw zatrudniajacych powyzej 250 pracownikéw. Dynamika
rozwoju przedsigbiorstw w tym okresie przybiera wskazania charak-
terystyczne dla okreslonej grupy przedsigbiorstw — co przedstawia
rys. 1.Liczba przedsiebiorstw zatrudniajacych do 9 pracownikow
w latach 2000-2002 wzrosta o 20%, natomiast dynamika wzrostu
liczby przedsiebiorstw zatrudniajacych od 10-49 osdb zamyka sie
w zakresie 12%, a przedsiebiorstw duzych —na poziomie 8%.

Faza V — w okresie 2002-2004, w ktorym to czasie nastapito utrwalenie
dynamiki rozwoju przedsigbiorstw zatrudniajacych do 9 o0sob,
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w grupie przedsiebiorstw matych nastapil niewielki wzrost — na po-
ziomie 2-3%, natomiast w grupie przedsiebiorstw srednich wystapit
wyrazny spadek dynamiki ponizej poziomu bazowego z roku 1999
do poziomu 98%. Jednak najwigksze zmiany nastapity w tym okresie
w grupie przedsiebiorstw duzych — gdzie liczba przedsiebiorstw ob-
nizyla sie do poziomu 72% w odniesieniu do roku bazowego 1999.

Badania MSP prowadzone przez PARP [Orfowski i in. 2010 s. 53]
wykazaty, ze w procesie zarzadzania firmy te nie przejawiaja aktywnosci
we wszystkich obszarach zarzadzania, oraz przewazajaca czes¢ bada-
nych MSP nie posiada i nie formutuje strategii rynkowej. Wyniki badan
moga prowadzi¢ do dalszych wnioskow i prognoz niekorzystnych dla
sektora MSP, jego kondydji i przysztosci. Postaje jednak pytanie — czy
i w jakim stopniu ten rzeczywisty (przedstawiony w badaniach) stan zarza-
dzania firma w sektorze MSP wplywa obecnie na efektywnos$¢ sektora, jego
udziat w gospodarce oraz czy brak formulowania strategii przedsigebiorstwa
wplynie na powyzsze wskazniki w dluzszej perspektywie.

Polskie firmy nie sa zainteresowane wspolpracg ze $wiatem nauki —
ijedynie 8% z nich uwaza dziatalnos¢ badawczo-rozwojowa jako sposob
uzyskania przewagi konkurencyjnej. Badania Ministerstwa Naukii Szkolnic-
twa Wyzszego wskazuja, ze 40% przedsigbiorstw nigdy nie starato si¢ nawia-
za¢ wspOlpracy z instytucjami badawczymi [Wernik, Wotosz 2010, s. 59].

Badania prowadzone na zlecenie Lewiatana [Starczewska-Krzysztoszek
2007] wykazaly, ze wéréd czynnikéw stymulujacych dziatalnogé MSP
jako najwazniejsze obszary tematyczne uwazane sa: obszar organizacji
i zarzadzania, obszar innowacyjnosci, obszar dostarczania klientowi
wartosci oczekiwanej'. Wedtug badan Lewiatana mate i $rednie firmy
bardzo wyraznie koncentrowaly si¢ na planowaniu w krétkim horyzon-

! Badanie , Monitoring kondycji sektora MSP 2008” zostato przygotowane przez eks-
pertow Polskiej Konfederacji Pracodawcéw Prywatnych Lewiatan i zrealizowane na
zlecenie PKPP przez Centrum Badania Opinii Spotecznej (CBOS) w okresie 25 sierpnia —
30 wrzesnia 2008 r. Przeprowadzono je na ogdlnopolskiej losowej prébie 1100 aktywnych
przedsiebiorstw prywatnych, zatrudniajacych 2 lub wiecej pracownikéw. Wywiady
z respondentami byty realizowane metoda wywiadu bezposredniego (face-to-face) przez
ankieterow CBOS. Badanie w warstwie dotyczacej konkretnych dziatan realizowanych
przez przedsiebiorstwa objeto okres styczen 2007-czerwiec 2008.
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cie czasowym — wykorzystywano maksymalnie posiadane zasoby i do-
piero wowczas podejmowano inwestycje, ktdrych celem bylo zwigksze-
nie mozliwosci produkcyjnych. Z kolei badania PARP [Juchniewicz,
Grzybowska, 2010] pokazuja, ze firmy MSP a zwlaszcza firmy mikro, nie
byly zainteresowane wprowadzaniem na rynek istotnie nowych, innowa-
cyjnych wyrobéw, a jedynie ulepszaniem dotychczasowych. Innowacjami
jako narzedziem do budowania pozycji konkurencyjnej interesowato sie
mniej niz 1% firm. Jedyna strategia konkurowania byta cena —i tak przed-
siebiorstwa male i srednie, poréwnujac si¢ do konkurentow dziatajacych
w krajach UE, jednoznacznie wskazywatly swoje cenowe przewagi?.

Szczegolowe wskazania w poszczegdlnych grupach czynnikow
wplywajacych na rozwéj sektora MSP przedstawia rys. 1

Rys.1. Czynniki stymulujace rozwéj MSP

~\
» redukcja jednostkowych kosztow i mozliwosc oferowania nizszych cen,
» dzialania w sferze organizacjii zarzadzania, ktére zapewniajg wysoka
‘f°::r'j;§|'j';‘:iffj“ dynamike wzrostu produkcji i sprzedazy,
S J
~\
* innowacyjnosc technologiczna,
* innowacyjnosc produktowa,
sferainnowacji
S/
~\
» wyroby wyiszej jakosci,
fera dostosowanig ¢ zdolnos¢ dostosowywania wyrobow do wymagan klienta,
do wymagan
klienta y,

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie [Starczewska-Krzysztoszek 2007].

2 Szerzej na temat podejscia MSP do problematyki formulowania strategii rynko-
wych — www.egospodarka.pl/36094,Lewiatan-sektor-malych-i-srednich-przedsiebiorstw-
2008,2,39,1.html.
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Badania wtasne autorki prowadzone w przedsigbiorstwach MSP
w branzy konstrukgji spawanych wykazaly, ze niewiele firm formutowa-
fo strategie rynkowa wykorzystujac wiedze z dziedziny zarzadzania
marketingowo-logistycznego, w oparciu o modele prezentowane w lite-
raturze przedmiotu. Szczegdlnie duze dysproporcje wystepowaly po-
miedzy firmami mikro — a $rednimi, ktére podejmowaty proby konstru-
owania systemow zarzadzania w oparciu o stosowane w przedsigbior-
stwach duzych, o zasiegu ponadregionalnym i globalnym. Badania wta-
sne przedsigbiorstw z grupy MSP w wybranych sektorach [Janczewska
2009] potwierdzily brak formalizacji strategii rozwoju, w tym strategii
innowacji — zwlaszcza w odniesieniu do dziatan marketingowo-
logistycznych. W zasadzie juz formutowanie celéw strategicznych bada-
nych firm napotykato na trudnosci — ze wzgledu na duzy stopien ryzyka
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w firmie z grupy MSP, brak ro-
zeznania otoczenia konkurencyjnego oraz obaw przed niepowodzeniem.

3. Formy transferu wiedzy ze sfery nauki do sektora MSP

Realizacja programu Gospodarki Opartej na Wiedzy (GOW) wymaga
nowego podejscia zardwno do samej wiedzy — jako zasobu [Weresa 2007,
s. 28], jak i do uczestnikow wszystkich proceséw zwigzanych z kreowa-
niem, akumulacja oraz rozprzestrzenianiem sie¢ wiedzy. Uczestnikami
proceséOw wiedzy sa jednostki sfery nauki, uwazane za kreatoréw wie-
dzy oraz odbiorcy wiedzy, ktorymi moga by¢ inne jednostki sfery nauki,
przedsigbiorstwa produkcyjne i ustugowe. Uczestnicy proceséw wiedzy
oraz powigzania miedzy nimi tworza obszar, ktéry mozemy uznac za
rynek dobr wiedzy®.Wiedza staje si¢ ,produktem”, ktédry moze przybie-
ra¢ postac¢ ukryta (wiedza niejawna) lub wiedze dostepna, wyartykuto-
wana. B. Lundval i B. Johnson [1994] wyrdzniaja dwa rodzaje wiedzy:
know what oraz know how. W zaleznosci od typu wiedzy mozemy mowic
o réznych sposobach jej transferu i przekazywania. Sposob, w jaki wie-
dza powstajaca w jednostkach sfery nauki zostanie przekazana do sfery

3 Weresa M. [2007, s. 28] wyrdznia sektor, ktdry zajmuje si¢ tworzeniem wiedzy oraz
uzaleznia tempo wzrostu gospodarczego od nakladéw na wytwarzanie wiedzy, czyli
wydatkéw na badania i rozw¢j (B + R).
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przemystu, a zwlaszcza do sektora MSP powinien by¢ odpowiedzia na
zapotrzebowanie na wiedze tegoz sektora. Mozna zatem powiedzie¢
o dwukierunkowych relacjach uczestnikdw procesu transferu wiedzy, od
ktérych zalezy rodzaj transferowanej wiedzy ale roéwniez jej zakres.

Gospodarka oparta na wiedzy koncentruje si¢ na transferowaniu
idei, wynikow badan naukowych i umiejetnosci pomiedzy jednostkami
naukowo-badawczymi a grupami uzytkownikéw. Transfer wiedzy
(Knowledge Transfer — KT) jest zatem pomostem pomiedzy tymi, ktorzy
tworza wiedze i informacje — a tymi, ktérzy ich potrzebuja*. Transfer
wiedzy bedzie mial ré6znorodny charakter w zaleznosci od :

e rodzaju wiedzy, jaka jest przekazywana,

e rodzaju zadan, do wykonywania ktorych dana wiedza jest potrzebna,
e okolicznosci, w jakich dana wiedza ma by¢ wykorzystywana,

e uczestnikow procesu transferu wiedzy.

Tak wiec nowa wiedza oraz nowe do$wiadczenia i umiejetnosci po-
wstale w toku realizacji procesu innowacyjnego tworza nowe wartosci
oraz wpltywaja na ksztaltowanie spoteczenstwa opartego na wiedzy.
Wedlug badan Twiss B. w rozwoju przedsigbiorstwa niezbedna jest
umiejetnos¢ definiowania luki innowacyjnej (luki technologicznej) —
w celu formutowania zapotrzebowania na wiedze [Twiss, 1994, s. 56].

Kolejne fazy procesu innowacyjnego nazwiemy faricuchem tworzenia
wartosci innowagji. Tak wiec przez fancuch tworzenia wartosci innowacji
nalezy rozumie¢ sekwencyjne fazy (ogniwa) dzialann — poczawszy od
pomystu (idei innowacyjnej) na program badan, poprzez badania pod-
stawowe, stosowane, prace rozwojowe, prace wdrozeniowe — az po za-
stosowania praktyczne — czyli wdrozenie®. Efektem procesu wdrozenio-
wego jest innowagja.

+ MEECE Knowledge Transfer Strategy 2009, http://www.meece.eu/kt/docs/
MEECE_KT%20Strategy.pdf

5 Koncepcja tarficucha tworzenia wartosci innowacji zostata zaprezentowana przez
L. Biaton, D. Janczewska w pracy badawczej: Modele procesu transformacji wynikéw badan
naukowych do zastosowan praktycznych oraz system zarzqdzania nimi, w pracy zb. pod red.
H. Jasinskiego — badania prowadzone w ramach programu badawczego PW-004/ITE/01.
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Obecnie trudno jest definiowa¢ w sposdb wielowymiarowy kanaty trans-
feru wiedzy ze wzgledu na niewielkie zapotrzebowanie na wiedze ze strony
MSP [Sosnowska, Lobejko 2006 s. 7]. Mozna zatem sformulowac twierdzenie,
ze brak jest wyksztalconego rynku innowacji — systemowo utatwiajacego
transfer innowacji do MSP, na ktérym dzialaja: jednostki sfery nauki (podaz
innowadji), wysokoinnowacyjne przedsigbiorstwa — mogace stac si¢ branzo-
wymi o$rodkami innowagji® dla sektora MSP oraz same MSP — przedsigbior-
stwa przemystowe (reprezentujace popyt na innowacjey’.

Doswiadczenia zagranicznych o$rodkow nauki wskazujg na duze
potencjalne mozliwosci oddziatywania na gospodarke w regionach po-
przez wspolprace i stymulowanie innowacyjnej dziatalnosci MSP —
w przypadku formulowania tematyki badawczej zgodnej z oczekiwa-
niami sfery gospodarczej. W tabeli 1 zostaly przedstawione formy trans-
feru wiedzy z uczelni do sfery przemystu sektora MSP, oraz korzysci dla
MSP z tytulu wspdtpracy oraz mozliwosci zastosowan w regionie.
W wyniku analizy wynikéw badan zostata podjeta proba poszukiwania
nowych elementdw zastosowania transferu wiedzy do celow analizy
i oceny zarzadzania MSP, przydatnych do formutowania doraznych ce-
16w, w tym poprawy zarzadzania przedsiebiorstwem przez implementa-
cje metod marketingowo-logistycznych.

Na podstawie porownania rozwigzan w zakresie problematyki trans-
feru wiedzy przedstawionego w powyzszej tabeli mozna wskazana zin-
tegrowane dziatania sfery nauki oraz sfery MSP przy wsparciu ze strony
panistwa. W prezentowanych krajach transfer wiedzy jest procesem diugo-
falowym, bazujacym na zblizeniu sfery nauki i sfery przemystu. Na zna-
czenie polityki panstwa wspierajacej transfer wiedzy, w wyniku ktorego
w procesach uczenia si¢ powstaje nowa wiedza, znajdujaca zastosowanie
w rozwoju innowacji — zwraca uwage Schienstock G. [2000, s. 21].

¢ Wspodtpraca MSP z duzymi przedsiebiorstwami opiera si¢ na relacjach podwyko-
nawczych, gdzie nie dochodzi do petnej wymiany wiedzy, a jedynie do informowania
podwykonawcy (MSP) o warunkach kontraktu lub szczegdlnych wymaganiach techno-
logicznych lub jako$ciowych.

7 Szczegolowy opis rynku innowacji w publikagji [Biator, Janczewska 2005].
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Tabela 1. Czynniki stymulujace transfer innowacji i technologii ze sfery nauki
do sfery przemystu, w tym do MSP - w wybranych krajach

. . Wrtochy
A A%
Zr6da USA Japonia (Region Emilia -Romagna)
1 2 3 4

Wieksze zaangazo-
wanie naukowe w

Wiegksze zaangazowa-
nie naukowe w pro-

Promowanie badan przemy-
stowych i transferu technolo-

nauki i przemystu

problematyke sektora | blematyke sektora gii na Uniwersytetach i w
MSP MSP jednostkach badawczych
Wzrost liczby oséb Wozrost liczby oséb z | Promocja i uruchamianie
:% z wyzszym wyksztal- | wyzszym wyksztalce- |nowych inicjatyw przedsie-
s ceniem oraz naukow- | niem oraz naukowcdéw | biorczych w MSP w celu
® cow w populagji w populacji wykorzystania wynikow
‘;g badan naukowych
Koordynacja badann | Oparta na tradycji zdol- | Rozwiniecie regionalnej sieci
naukowych w dzie- | nos¢ adaptacji informadji | laboratoriéw badawczych dla
dzinach high-tech technicznych — niezalez- | MSP i transferu technologii
nie od zrédta ich pocho- | oraz centréw innowacji
dzenia
o Scista wspdtpraca Wymiana naukowcéw | Powstanie struktur poswieco-
-§ s g uniwersytetow z uniwersyteckich z nych badaniom i transferowi
B przedsigbiorstwami | przemystem technologii do MSP
%i QET Wzrost liczby inno- | Wspdlne strategie Powstanie Agencji ASTER-
'g‘E N | wagji typu high-tech | przedsigbiorstw i jako jednostki transferu in-
—w . . ; . ..
] jako efekt wspotpracy |szkol wyzszych nowacji do przemystu, do

sfery MSP

Dzialania w otoczeniu sfery nauki i w
sferze przemystu

Zaangazowanie fun-
duszy inwestycyjnych
w finansowanie inno-
wagji dla MSP)

Zwiazki i wspodtpraca
miedzy bankami i
przemystem — inwe-
stowanie w innowagje

Powstanie specjalnych regu-
lacji sprzyjajacych transfero-
wi innowacji do MSP

Silna spoteczna presja
na rozw¢j innowacyj-
nosci

Silna spoteczna presja
na rozw¢j innowacyj-
nosci

Powstanie Regionalnego Pro-
gramu badan przemystowych,
innowadji i technologii

Uproszczone proce-
dury i jasne regulacje
prawne w zakresie
dokumentacji paten-
tow i licengji

Kultura sprzyjajaca
adaptacji i doskonale-
niu nowych rozwigzan
technicznych

Promocja kompletnych Scie-
zek transferu innowacji dla
MSP: badania, rozwoj przed-
konkurencyjny, patentowa-
nie
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Tabela 1 (cd.)

1 2 3 4
Brak barier biurokra- | Utatwienia w formali- | Promowanie uruchamiania
tycznych zowaniu wspdlnych | nowych inicjatyw skierowa-
dzialaii nauki i prze- |nych na gospodarcze oraz
mystu wykorzystanie wynikow ba-
dan przez MSP

Wdrozenie innowagji. | Tradycja wspdtpracy | Wigksze zainteresowanie

£ | Komercyjne wyko- miedzy przedsigbior- | ukierunkowanymi badania-
g é\ rzystanie innowacji | stwami w dziedzinie |minaukowymi. Sprzyjanie
» 8 |przez przedsigbior- |B+R. Mobilno$¢ kadr | rozwojowi nowych systeméw
8 |stwa wewnatrz przedsie- produkcyjnych o duzej zawar-
biorstw tosci wiedzy

* - czynnikéw stymulujacych transfer innowacdji
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: [Swiadek 2004, s. 126 oraz Moretti 2008].

Z kolei w tabeli 2 poréwnane zostaly wybrane obszary zastosowania
transferu wiedzy w Polsce, ze wskazaniem charakterystycznych cech dla
firm mikro, matych i $rednich, ktédre moga stanowi¢ wskazowke do pro-
gnozowania przysztej strategii dziatalnosci rynkowej MSP.

Poréwnanie danych dotyczacych systemow transferu wiedzy w tab.
1. oraz danych dla polskiego sektora MSP wskazuje na luke w realizacji
transferu wiedzy — pomiedzy zaawansowanymi systemami — a Polska.
Nalezy podkresli¢, ze podejmowane sa liczne inicjatywy majace na celu
utworzenie i usprawnienie systemu transferu wiedzy, w tym inicjatywy
na terenie uczelni wyzszych na terenie wojewodztwa 16dzkiego®.

8 Jednym z najwazniejszych jest inicjatywa INNOVA — Europa, w ktérym uczestni-
czy Instytut Badan nad Przedsigebiorczo$cig i Rozwojem Ekonomicznym przy Spotecznej
Wyzszej Szkole Przedsiebiorczosci i Zarzadzania w Lodzi.
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4. Logistyczne wspomaganie transferu wiedzy ze sfery
nauki do sektora MSP

Transfer wiedzy staje si¢ platforma umozliwiajaca wprowadzanie
zmian w organizacji poprzez generowanie innowacji w przedsiebior-
stwie; tym samym transfer wiedzy prowadzi do rozwoju organizacji.
Innowacja to wprowadzanie zmian do ukladow gospodarczych i spo-
tecznych, ktorych efektem jest:

e wzrost uzytecznosci produktow/ustug/proceséw oraz systemoéw za-
rzadzania,

e poprawa racjonalnosci gospodarowania,

e ochrona srodowiska przyrodniczego,

e lepsza komunikacja miedzyludzka,

e ostatecznie poprawa jakosci zycia spoteczenistwa.

We wspomaganiu transferu wiedzy moga by¢ stosowane dziatania
logistyczne obejmujace:

e przeplywy materialne towarzyszace transferowi wiedzy, takie jak
przekazywanie dokumentacji, patentéw, budowa instalacji piloto-
wych, prototypowanie, prezentowanie technik i technologii, etc.;

e przeplywy informagji: szkolenia, prezentacje, wyklady, konsultacje,
warsztaty i ¢wiczenia umiejetnosci lub technik.

Pojawia sie pytanie, czy mozna wskaza¢ czynniki wsparcia logi-
stycznego w procesie transferu wiedzy, ktére moga stymulowac transfer
wiedzy oraz rozwo¢j zachowan proinnowacyjnych w przedsigbiorstwach
z sektora MSP. Czynniki te beda powiazane z branza, w ktorej dziata
przedsiebiorstwo MSP, z jego gotowosciq do absorpcji wiedzy, z posta-
wa prorozwojowa wiasciciela przedsiebiorcy. Badania Kozarzewskiego
[2002, s. 107] prowadzone w mikro-firmach wskazaly na przewage po-
staw zachowawczych mikro-przedsigbiorcéw polegajacych na zachowa-
niu dotychczasowej skali dziatalnosci (20%), oraz na przetrwaniu (42%).
Celem strategicznym przedsigbiorstwa nowego typu stanie si¢ zglasza-
nie zapotrzebowania na wiedze oraz podnoszenie umiejetnosci pracow-
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nikow, natomiast o$rodki nauki bedg formulowaé oferte ksztalcenia i
transferu wiedzy”.

Poszukiwanie czynnikow wsparcia logistycznego w procesie transfe-
ru wiedzy ze sfery nauki do sektora MSP moze by¢ powigzane z mode-
lem fancucha wartosci. Model transferu wiedzy ze sfery nauki do sfery
przemystu (MSP) wraz z elementami przeptywdéw logistycznych poka-
zany zostal na rys. 2.

Transfer wiedzy ze sfery nauki do sektora MSP wspomagany dziata-
niami logistycznymi moze prowadzi¢ do uruchomienia procesu innowa-
cyjnego. Jedna ze strategii mozliwych do stosowania w relacjach sfery
nauki ze sfera przemystu, w tym sektora MSP moze by¢ strategia efek-
tywnej obstugi klienta — ECR (Efficient Consumer Response)'’. Strategia ta
koncentruje si¢ na dazeniu do uzyskania jak najwyzszego poziomu ob-
stugi klienta — w przypadku transferu wiedzy klientem jest przedsigbior-
stwo z sektora MSP. Strategia ECR moze sta¢ sie waznym instrumentem
wsparcia transferu wiedzy ze sfery nauki do sfery przemystu ze wzgledu
na konieczno$¢ Scistej wspolpracy pomiedzy partnerami. Logistyczno-
marketingowy aspekt strategii efektywnej obstugi (ECR) transferu wie-
dzy obejmuje nastepujace dzialania:

1) staly nacisk na dostarczanie odbiorcy produktu (w tym przypadku
produktem jest ,,wiedza”) najlepszego pod kazdym wzgledem;

2) relacje pomiedzy sfera nauki — a sferg przemystu opieraja sie na mo-
delu win/win — w zwiazku z realizacja wspdlnego celu;

3) informacje s dostarczane doktadnie na czas — w celu ich efektywne-
go wykorzystania, do tego celu wykorzystywane sa nowoczesne
$rodki przekazu informacji;

4) wiedza transferowana ze sfery nauki do sfery przemystu jest wyko-
rzystywana do wytworzenia wartosci dodanej, zas efekt koncowy
powstaje we wlasciwym miejscu i czasie;

5) efektywnos¢ systemu transferu wiedzy jest monitorowana, analizowana
i oceniana przez obie strony uczestniczace w procesie transferu wiedzy.

% Szerzej na temat transferu wiedzy z jednostek nauki do sfery przemystu w: [Biaton,
Janczewska 2006, s. 105].

10 Szersze omoéwienie zasad strategii ECR prezentuje Antoniak M. [2004 , s. 49] —
w odniesieniu do relacji handlowych pomiedzy uczestnikami taricucha dostaw.
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Rys. 2. Model transferu wiedzy ze sfery nauki do sfery przemystu (MSP)
wraz z elementami przeptywow logistycznych

Potrzeby
WIEDZY / \
POPYT SFERA
SFERA NAUKI na innowacje PRZEMYSLU
ﬁMSP
Instytuty MSP
Badawcze Infrastruktura transferu
{czelnic WIEDZY do MSP
SYSTEM INFORMACII MSP
Jednostki transferu Sektor MS
Otoczenie sfery
N nauki Relacje pomigdzy sfera nauki POPYT na WIEDZE
i jego elementy a sferg przemyshu wewnatrz sektora
PODAZ WIEDZY Otoczenie sfery
przemystu i jego
elementy
Osrodki Q
Badawezo- t Duze firmy
rozwojowe .
PODAZ innowacyjne
WIEDZY
RYNEK WIEDZY

Przepltyw materialny: materializacja wiedzy , przeplyw wynikow badan , opracowan
naukowych , technologii

Przepltyw informacji : o charakterze popytowo-podazowym

Zrédto: Opracowanie wtasne.

Dziatania logistyczne beda dotyczy¢ organizowania i realizacji na-
stepujacych form transferu wiedzy:
e spotkan, dyskusji i narad przedstawicieli sfery nauki i sfery przemystu,

¢ wyktadéw adresowanych do studentéw réznego typu studidw,
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¢ zajec na studiach podyplomowych, uzupetniajacych wiedze zdobyta
podczas studidw,

e (wiczen i warsztatow, ktérych uczestnicy staraja sie przeksztatci¢
wiedze teoretyczna w umiejetnosci praktyczne,

e przekazdw tematycznych podczas konferencji, seminaridw i szkolen,

e wymiany wiedzy pomiedzy sferg nauki i sferg gospodarcza podczas
realizacji wspolnych dziatan, takich jak prac o charakterze innowa-
cyjnym oraz prac badawczych.

Prowadzenie dziatalnosci logistycznej w sferze nauki wymagac be-
dzie zatrudnienia specjalistow w dziedzinie logistyki, przygotowanych
do projektowania, planowania i prowadzenia réznorodnych zadan logi-
stycznych, wspierajacych transfer wiedzy do sektora MSP. Obecnie brak
jest takich specjalistow w sferze nauki — brak jest tez oferty ksztalcenia
w tej specjalnosci na studiach wyzszych.

5. Przewidywane efekty logistycznego wsparcia transferu
wiedzy do sektora MSP

Efekty absorpdji wiedzy w sektorze MSP sa widoczne w powstawa-
niu, wdrazaniu i dyfuzji innowacji. W zaleznosci od standardu logi-
stycznego wsparcia transferu wiedzy — efekty przyswajania wiedzy mo-
ga zaznaczy¢ sie¢ w sektorze MSP jako:

o wzrost udziatu MSP w sektorach nowoczesnych;

e zmiana proporcji w MSP pomiedzy wyrobami tradycyjnymi i nowo-
czesnymi (high-tech, super high-tech, easy-tech);

e pojawienie si¢ nowych czynnikéw produkcji w réznych dziedzinach
i branzach przemystu i ustug;

e zainteresowanie MSP zmiana proporcji pomiedzy technologiami tra-
dycyjnymi — a nowoczesnymi (ekologicznymi, bezodpadowymi);

e wzrost udzialu wyrobow nowoczesnych w dotychczasowych ryn-
kach MSP i segmentach klientow;

e powstawanie nowych segmentow klientéw — nabywcéw wyrobéw
i ustug MSP.
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Firmy z sektora MSP sygnalizujg trudnosci w dostepie do wiedzy oraz
w jej implementacji. Jest to jedna z przyczyn zajmowania przez MSP pozy-
qji nasladowcow, bez podejmowania ryzyka bycia liderem rynkowym.

Szczepaniak (2007) zauwaza, ze dla polskiego przemystu spo-
Zywczego wraz z poprawa pozycji polskich producentéw Zywnosci na
rynku Wspolnoty, pojawily sie nowe uwarunkowania, ktére w najbliz-
szym czasie wplyna na dalsze zmiany struktur podmiotowych przemy-
stu spozywczego — w tym kumulowanie wiedzy w przedsigbiorstwach.
Na poziomie przedsiebiorstwa z sektora MSP implementacja wiedzy
z wykorzystaniem dziatan logistycznych bedzie widoczna poprzez :

e poprawe struktury asortymentowej wyrobdw;

e poprawe jakosSci wyroboéw poprzez wprowadzenie standaryzaciji,
normalizagji i certyfikacji;

e oszczednosci w zuzyciu czynnikéw produkgji (surowcdw, materia-
tow, energii, przestrzeni, czasu pracy);

e wprowadzenie nowych, czystszych technologii, nowych systemow
sterowania produkdja;

e wprowadzanie nowych systeméw zarzadzania procesowego w MSP
(produkgja, jakoscia, innowacjami, zasobami ludzkimi, logistyka, wiedza;

e mozliwosci poszerzania rynkdéw zbytu, wchodzenia przez MSP na rynki
globalne, dazenie do uzyskania i utrzymania przewagi konkurencyjnej,
mozliwo$¢ szybkiego reagowania na zmienne potrzeby rynku;

e wzrost wiedzy pracownikéw firm MSP, stosowanie nowych syste-
mow organizacji pracy, w tym prace zespotowa;

e wzrost czestotliwosci i zakresu szkolenn pracownikéw, a takze kon-
sumentow;

e wzrost powigzan merytorycznych z instytucjami otoczenia bizneso-
wego i bankowego, naukowego, a takze z klientami, wzrost powia-
zan instytucjonalnych z UE.

W skali makroekonomicznej, w dluzszej perspektywie — efekt kumu-
lowania wiedzy w sektorze MSP moze zaznacza¢ si¢ poprzez zmiany
struktury konsumpcji, zmniejszeniu stref zdegradowanych ekologicznie,
w rozwoju nowych i réznorodnych form ksztatcenia i szkolenia. Szczegol-
na uwage nalezy zwrdci¢ na grupe przedsiebiorstw MSP, ktore sygnalizu-
ja konkretne oczekiwania wobec sfery nauki oraz poszukuja mozliwosci
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wspotpracy i konsultacji . Osigganie pozycji na rynku globalnym poprzez
wdrazanie standardéw wymaganych np. przez UE jest stosunkowo fatwe
dla duzych przedsiebiorstw, dysponujacych wiasnymi dziatami zajmuja-
cymi si¢ poszukiwaniem informacji, szkoleniami, realizacjq projektow
i wdrozeniami innowacji. Zatem ta grupa przedsigbiorstw ma najwieksze
szanse wkraczania na rynek unijny i umocnienia swojej pozycji na tym
rynku. Dla firm z sektora MSP pewna mozliwoscia na zwigkszenie szans
rynkowych moze by¢ transfer wiedzy z zastosowaniem wsparcia poprzez
dzialania logistyczne. Wprowadzenie systemu zarzadzania logistycznego
w oparciu o kapitat intelektualny moze by¢ istotnym czynnikiem wzrostu
konkurencyjnoéci przedsiebiorstwa MSP, traktowany na réwni z warto-
Scig kapitalu rzeczowego i finansowego.

Z punktu widzenia MSP cele implementowania nowej wiedzy winny
sta¢ si¢ podstawa formulowania strategii rozwoju tych organizacji,
wsrod ktorych znaczace beda:

1. Wdrazanie nowych produktéw, procesdéw i systemow organizacyjnych.

2. Wazrost racjonalnosci gospodarowania wyrazajacy si¢ w poprawie
efektywnosci, zmniejszeniu chtonnosci czynnikéw produkgji i wzro-
stu ich produktywnosci.

3. Poprawa tozsamosci, wizerunku i reputacji organizagji.

Poprawa klimatu innowacyjnego organizacji, a takze pozyskiwanie
potencjatu intelektualnego — jego rozwoj i doskonalenia.

Utrzymanie firmy na obecnych rynkach oraz poszerzanie rynkdw zbytu.

Pozyskiwanie funduszy na sfinansowanie programu innowacyjnego.
Podsumowanie

Transfer nowej wiedzy ze sfery nauki do sektora MSP jest obecnie zbyt
wolny i niedostosowany do oczekiwant MSP. Mozna zatem wnioskowac,
iz w instytucjach nauki, nie obserwuje si¢ jeszcze tak intensywnego zainte-
resowania sektorem MSP jako odbiorca wiedzy, a co za tym idzie, transfer

11 Szczegdtowy wykaz przedsiebiorstw z sektora MSP jest zawarty w raporcie ,, Stan
realizacji Po IG ,, publikowanym na stronach Ministerstwa Gospodarki (www.gov.pl)
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wiedzy jest ograniczony. Z kolei chtonnos¢ sektora MSP i absorpcja wie-
dzy jest obecnie relatywnie niewielka — co sklania do rozwazan na temat
poszukiwania instrumentéw istotnie zmieniajacych poziom zapotrzebo-
wania na wiedze w sektorze. Logistyczne wsparcie procesu transferu wie-
dzy z sektora nauki do sfery przemystu, zwtaszcza do sektora MSP moze
stanowic istotny element wspomagajacy zarowno przeptyw materialny,
jak i przeptyw informacji w dziedzinie transferu wiedzy.

Bibliografia

Antoniak M. (2004), Strategie logistyczne, Wyd. Wyzsza Szkota Cena w Warszawie, War-
szawa.

Antoszkiewicz A.D. (2008), Innowacje w firmie, praktyczne metody wprowadzania zmian Wyd.
POLTEXT, Warszawa.

Bialoni L. Janczewska D. (2008a), Procesy innowacyjne w ksztattowaniu spoleczeristwa opartego
na wiedzy, ,Postepy Techniki Przetwdrstwa Spozywcezego”, nr 2/2008, Tom 18/33, s.
109-115.

Biaton L., Janczewska D. (2006), Metody oceny jakosci ksztatcenia specjalistow w zakresie za-
rzqdzania, Menedzer marketingu w firmie przyszlosci — Miedzynarodowa Konferen-
¢ja — The Quality of Specialist Education in Terms of Managing Methods, Wyzsza Szkota
Menedzerska w Warszawie, Warszawa 2006.

Cichowski L. (2005), Mate srednie przedsigbiorstwa a innowacje, [w :]Mate i Srednie przedsie-
biorstwa — szkice o wspdtczesnej przedsiebiorczosci, [red.] Luczka T., Wydawnictwo Poli-
techniki Poznariskiej, Poznan.

Dobiegata-Korona B. 2006, Wartos¢ dla klientéw generatorem wartosci przedsigbiorstwa, [w:]
Wspétczesne zZrédta wartosci przedsiebiorstwa, [red.] Dobiegata-Korona B., Herman A.,
Wydawnictwo Difin, Warszawa.

Gawet A. (2007), Ekonomiczne determinanty przedsiebiorczosci, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan .

Janczewska D (2008), Wzrost innowacyjnosci przedsigbiorstwa jako przejaw przedsiebiorczosci
w gospodarce opartej na wiedzy — na przykladzie branzy cukierniczej, [w:] Rola przedsiebior-
czosci w gospodarce opartej na wiedzy”, [red.] Ziolo Z., Rachwat T, Krakéw, Warszawa-
Krakow 2008, Zaklad Przedsiebiorczosci i Gospodarki Przestrzennej, Instytut Geo-
grafii, Uniwersytet Pedagogiczny w Krakowie, Krakéw

Janczewska D. (2010), Tworzenie wartoéci dystrybucji w procesie zarzqdzania marketingowo-
logistycznego na przyktadzie sektora spozywczego, Przedsigbiorczos¢ i Zarzadzanie,
Wyd. SWSPiZ tom XI, Zeszyt 13, ss. 131-151.

Janczewska D. (2010), Zarzqdzanie marketingowo-logistyczne jako element konkurencyjnosci
przedsigbiorstwa z grupy MSP, Zeszyty Naukowe AHE Zarzadzanie Innowacyjne
w Gospodarce i Biznesie Nr 1(10)/2010, £6dz.



Dziatania logistyczne wspierajgce transfer wiedzy... 67

Janczewska D. (2010), Podnoszenie konkurencyjnosci MSP poprzez transfer wiedzy z jednostek
sfery nauki do zastosowarn praktycznych w regionie, [w:] Szkoty wyzsze w gospodarce regio-
néw, [red] Wernik J., Wotosz K., Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
Warszawa.

Jasinski A.H. [red.] (2007), Badania nad procesami transformacji wynikow prac badawczo-
rozwojowych w innowacje, Studia i Materiaty, Uniwersytet Warszawski, 25-7/2007
Kozarzewski P.(2002), Psychospoteczny portret mikroprzedsiebiorcow, [w:] Mikroprzedsigbior-
stwa — sytuacja ekonomiczna, finansowanie, wiasciciele, [red.] Balcerowicz E., Wydawnic-

two CASE, Warszawa.

Pierscionek Z. (2003), Strategie konkurencji i rozwoju przedsigbiorstwa, Wydawnictwo Na-
ukowe PWN, Warszawa.

Raport o stanie sektora matych i Srednich przedsigbiorstw w Polsce w latach 2008-2009, (2010),
[red.] Wilmanska A, PARP, Warszawa.

Szczepaniak 1. (2008), Wptyw proceséw globalizacji i integracji z UE na sektor MSP na przykia-
dzie matych i srednich firm spozywczych, Zeszyty Naukowe Nr 7/2008, Wydawnictwo
Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rzeszéw.

Ortowski W., Pasternak R., Flaht K., Szubert D.,(2010), Procesy inwestycyjne i strategie
przedsiebiorstw w czasach kryzysu, Wydawnictwo PARP, Warszawa.

Schienstock G. Technology Policy In a Globalising Learning Economy. [w:] The Knowledge —
Based Economy — The Global Challenges of The 21 st Century, KBN, Warszawa.

Sosnowska A., Lobejko S. (2006), Mate i Srednie polskie przedsiebiorstwa w warunkach konku-
rencji. Pozytywy i trudnosci w rozwoju, Wydawnictwo PARP, Warszawa.

Starczewska-Krzysztoszek M. (2007), Konkurencyjnosé sektora MSP —Raport z badari Lewia-
tan, Warszawa, www.pkpplewiatan.pl.

To increase the innovative potential of SMEs, 2005, Commission officials, EU Report, Brussels.

Twiss B.C. (1994), Managing Technological Innovation, Pitman Publishing, London.

Wernik J., Wotosz K. (2010), O praktycznych aspektach wspotpracy naukowo-przemystowej
w ramach Centrum Doskonatosci CERED, [w:] Szkoly wyzsze w gospodarce regiondw,
[red.] Wenik ]J., Wotosz K., Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, War-
szawa.

Wojnicka E., Klimczak P., (2006), Stan sektora MSP w 2004 roku, tendencje rozwojowe
w latach 1994-2004, Wyd. PARP Warszawa.

Zomierski A., (2009), Raport o stanie scktora malych i $rednich przedsigbiorstw w Polsce
w latach 2007-2008 Wyd. PARP, Warszawa.






PRZEDSIEBIORCZOSC i ZARZADZANIE
Wydawnictwo SAN — ISSN 1733-2486
Tom XIII - Zeszyt 16 — 2012 — ss. 69-81

Marta Brzozowska™
Spoteczna Akademia Nauk w Lodzi

Rozwdj dostawcow w zarzadzaniu
tancuchami dostaw

Suppliers development in supply chain management

Abstract: Following dissertation presents concept of supplier de-
velopment and its powerful position in supply chain management.
There is presented history and evolution of supply chain idea. Au-
thor shows scheme of the supply chain elements and required
connections between them. There are emphasised suggestions
how to implement supplier development concept and what are
the opportunities for the business after implementation.

1. Wstep

W obecnej gospodarce, przedsiebiorstwa produkcyjne buduja swdj
sukces w oparciu o wspdtprace z idealnie dziatajaca, Swietnie zorgani-
zowang i zalezna od dobrych stosunkéw baza dostawcoéw. Ze wzgledu
na konkurencyjnos¢ rynku, wytwarzanie wszystkich surowcéw, potpro-
duktéw czy podzespotéw do wlasnych wyrobow gotowych jest nieopta-
calne i raczej nie mozliwe ze wzgledow finansowych. Czasy, gdy Henry
Ford posiadal wlasne plantacje kauczuku do produkcji opon do swoich
aut, minety bezpowrotnie. Obecnie koncerny skupiaja si¢ na budowaniu
zespotow dostawcow, ktorzy beda z nimi wspoélpracowaé na zasadzie
partnerstwa.

* Katedra Marketingu.
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Wytwarzanie kazdego elementu wyrobu samodzielnie jest zbyt kosztow-
ne, poniewaz wymaga inwestycji w technologie produkgji (know-how), w ze-
spot specjalistdw oraz niezbedne wyposazenie. W czasach, gdzie gospodarka
ma wymiar globalny i produkty sa dystrybuowane na catym swiecie w mi-
lionach sztuk, taka podejscie do produkgji byloby bardzo kosztowne. Nato-
miast, jezeli koszty sa zbyt wysokie, to réwniez ceny produktéw bylyby zbyt
wygorowane i produkty nie miatyby powodzenia na rynku, zwlaszcza
w dobie tak duzej konkurengji. Takze ze wzgledu na konkurengje, przedsie-
biorstwa staraja si¢ obnizac koszty, aby moc obnizac ceny. Podstawg tej prak-
tyki jest proste rownanie przedstawione ponizej [Shingo 1998]:

zysk + koszt = cena.

Po matej modyfikacji, mozna zauwazy¢, ze zysk zalezy od kosztow,
ktore sq generowane przez przedsigbiorstwo.

Zysk = cena — koszt.

Poza tym, cena ksztaltowana jest przez uwarunkowania rynkowe.
Zalezy ona od popytu oraz podazy i chcac by¢ konkurencyjnym, nalezy
wlasne ceny produktéw utrzymywac na poziomie cen rynkowych. Po-
nadto, udowodniono, ze 70% ogdlnych kosztéw produkcji pochodzi od
zakupionych dobr i ustug, ktére sg niezbedne w procesie produkcyjnym
[Slack, Chambers, Harland, Harrison, Johnston 1995]. Dodatkowo nawet
5% obnizki tych kosztow, oznacza wzrost zysku o 40% (rys. 1).

Rys. 1. Im wiekszy odsetek kosztow zakupéw materialdéw w kosztach ogélnych, tym
wiekszy jest efekt zwiekszenia zysku przy zmniejszeniu kosztow materiatlow

Materiaty 70% Materiaty 80%

Materiaty 60%

Praca z H
narzutami 30%

Zrédto: Slack N., Chambers S., Harland Ch., Harrison A., Johnston R. [1995].

Praca z
narzutami

20%

Praca z narzutami
10%
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Analizujac powyzszy rysunek, nalezy zauwazy¢, ze za pomoca obni-
zania kosztow materiatléw, a to oznacza odpowiednia wspodtprace z do-
stawcami, istnieje mozliwos¢ konkurowania na rynku poprzez faricuchy
dostaw. Jest to ogromne wyzwanie, zwlaszcza biorac pod uwage fakt, ze
czestokro¢ przedsigbiorstwa buduja swoje bazy dostawcow na poziomie
globalnym. Ze wzgledu na tak duzy wpltyw na sytuacje finansowa, do-
stawcy odgrywaja bardzo wazna role w zarzadzaniu danym przedsie-
biorstwem. Najbardziej obrazowo mozna przedstawic¢ te sytuacje w ga-
teziach przemystowych gospodarki, gdzie krdluja olbrzymie korporacje,
ktére buduja swoja przewage opierajac sie¢ na wspolpracy z najbardziej
odpowiednio dobrana baza dostawcow.

Szczegdlnie istotng rzecza jest, aby moc dziata¢ na rynku, ktéry cha-
rakteryzuje si¢ bardzo silng konkurencjg. Meritum staje si¢, zatem spel-
nianie oczekiwac klientdw, a to oznacza bardzo szybka reakcje. Jednakze
w dzisiejszej gospodarce opanowanej przez globalne struktury produk-
cyjne, najwieksza cze$¢ czasu zajmuja dostawy, a wlasciwie czas po-
trzebny na ich realizacje. Przykladem moze by¢ zakup samochodu -
klient kupujac nowe auto w salonie ma mozliwos¢ skonfigurowac go
dowolnie wedlug wlasnych potrzeb i wymagan, jednak musi liczy¢ sie
z tym, ze czas oczekiwania na dostarczenie samochodu bedzie wynosit
miesigc. Dzieje sie tak za sprawa dostawcéw, ktorzy potrzebuja czasu,
aby wyprodukowa¢ odpowiednie komponenty i je dostarczy¢ na linie
montazowa gltéwnego producenta. Natomiast sam montaz zajmuje 20
godzin. Dlatego tez koncerny samochodowe, zdajac sobie sprawe z kon-
kurencyjnosci rynku, tak dobieraja dostawcow i tak nimi zarzadzaja, aby
czas dostaw byl jak najkrotszy. Mozna by powiedzie¢, to dlaczego nie
mozna wyprodukowac na zapas. Otdz zndw w gre wchodza koszty —
nadmierne zapasy stanowia o duzych ilosciach srodkéw finansowych
zamrozonych w wyrobach gotowych, a pieniadze te mozna by w tym
czasie wykorzysta¢ na inne inwestycje, ktore beda na siebie zarabiaty.
Dlatego wigkszos$¢ przedsigbiorstw dziata na zasadzie metody ,pull”,
czyli ciggniecia lub zasysania w systemie produkcyjnym. Proces produk-
cyjny jest uruchamiany dopiero wtedy, gdy z rynku zniknie dany pro-
dukt, tzn. klient zakupi go. Dla producenta jest to sygnal, ze nalezy wy-
pei¢ luke po zakupionym produkcie. Wtedy uruchamiany jest caly
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faricuch dostaw, tak aby uzupetic¢ wszystkie kolejne elementy, ktére
wchodzily w skiad sprzedanego wyrobu. Zasada ta ma swoje podioze
w metodzie kanban.

Jak mozna zauwazy¢, poniewaz klient ma znaczacy wptyw na istnie-
nie przedsigbiorstwa, nalezy dbac¢ o niego i jego potrzeby, realizujac
wszystkie wymagania. Dotyczy to roéwniez opdznien, jesli wyznaczono
dany termin, nalezy zrobi¢ wszystko, aby nie doszlo do jego przekrocze-
nia. Opo6znienia niszcza dobre relacje klienta z przedsiebiorstwem i staja
sie przyczyna upadku wielu z nich. Stad tez istotne jest, aby faricuch do-
staw i jego elementy, czyli gléwnie dostawcy, mieli mozliwo$¢ dostoso-
wywania si¢ do zmieniajacych si¢ wymagan rynku. Nie zawsze wszyst-
kie przedsigbiorstwa w taricuchu dostaw moga sie dostosowaé od razu
do zmian, wtedy zarzadzajacy tanicuchem ma dwa wyjscia: pierwsze
polega na wyeliminowaniu elementu, ktéry nie odpowiada nowym wy-
maganiom, badz drugie, gdzie przedsigbiorstwa wzajemnie si¢ wspieraja
i razem dostosowuja sie do zmian w otoczeniu. Ta druga sytuacja sprzyja
budowaniu partnerskich relacji i daje mozliwos¢ na dtugotrwata wspodt-
prace, ktora liczy si¢ w momentach bardzo trudnych, gdy trzeba wzajem-
nie stawiac czota r6znym wyzwaniom, np. kryzysom finansowym.

2. Zarzadzanie tancuchami dostaw

Poczatkéw zarzadzania tancuchami dostaw mozna doszukiwaé sie
w momencie, gdy na swiecie zaistniala potrzeba rozwijania wlasnych
przedsiebiorstw w $wiatowe organizacje. Aby moc z tatwoscia wejs¢ na
obce rynki, jedna ze strategii bylo rozpoczecie kooperacji z przedsigbior-
stwem z danego kraju. Poza tym istotna role odegrat rozwdj technolo-
giczny, zaréwno w przypadku produkowanych wyrobow, ale réwniez
innowacji w przemysle. Szczegodlnie istotnym stat sie¢ rozwdj technologii
komunikacyjnych i informacyjnych. Poczatki lat 90-tych ubieglego wieku
i rozwoj Internetu, daty mozliwo$¢ pokonywania tysiecy kilometréw bez
ruszania si¢ z miejsca, co sprawito, ze globalne struktury produkcyjne
mogly zacza¢ rozkwita¢. Znalazlo to swoje przetozenie na budowanie
globalnym tancuchow dostaw. Wtedy tez zaczely pojawiac si¢ pierwsze
definicje zarzadzania taricuchami dostaw. Jednym z przykiadéw jest de-
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finicja zaprezentowana przez Ganeshana i Harrisona (1995), ktorzy okre-
Slaja fanicuch dostaw jako sie¢ narzedzi i opgji dystrybucji, ktére przed-
stawiajag funkcje zakupu materialéw, transformacje tych materiatow
w pdtprodukty i wyroby gotowe, oraz dystrybucje tych wyrobow goto-
wych do klientéw [Ganeshan, Harrison 1995]. Definicja ta ukazuje prze-
plyw materialny pomiedzy poszczegdlnymi elementami taricucha do-
staw. Odnosi sie¢ gléwnie do dystrybucji, czyli koncowego etapu fancu-
cha. Kolejnym przykladem moze by¢ definicja Lamberta, Stocka i Ellra-
ma (1998), ktérzy uwazaja taricuch dostaw za umowe o wspdtpracy po-
miedzy firmami, ktoére dostarczaja produkty lub ustugi na rynek [Lam-
bert, Stock, Ellram 1998].

Przedstawione definicje, przedstawiaja tancuch dostaw, jako prosta
kombinacje réznych przedsiebiorstw wspdtpracujacych ze soba, pomie-
dzy ktorymi zachodzi gléwnie wymiana towaréw. Taka posta¢ mozna
przedstawic za pomoca ponizszego schematu (rys. 2).

Rys. 2. Lancuch dostaw

Dostawca Il st Dostawca | st Dystrybutor | st Dystrybutor I st
Gtéwny Producent
Dostawca Il st Dostawca | st (Original Equipment Dystrybutor | st Dystrybutor Il st
Manufacturer —
OEM)
Dostawca Il st Dostawca | st Dystrybutor | st Dystrybutor Il st

Zrédto: opracowanie wiasne.

Powyzej pokazano przykladowe przeptywy pomiedzy réznymi ele-
mentami faricucha dostaw. Gléwnym elementem, scalajacym wszystkie
przedsigbiorstwa jest gtowny producent (ang. OEM — original equipment
manufacturer), ktory zarzadza caloscia i koordynuje kazdy przeptyw.

Jak wczesniej zauwazono, te pierwsze definicje skupialy si¢ na ope-
racyjnych aspektach wspotpracy, natomiast dopiero Chopra i Meindl
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[2003] opisuja tancuch dostaw jako proces, ktory powinien wypetniac¢
zadania klientow. Oznacza to, ze kooperacja pomiedzy wszystkimi ele-
mentami budowana jest w oparciu o jedna gléwna zasade — zrobic
wszystko, aby zaspokoi¢ oczekiwania klientéw. Jest to obecnie gléwny
warunek istnienia na rynku. Dotyczy to nie tylko gtéwnego producenta,
ale wszystkich, ktérzy biorgq udzial w tworzeniu wartosci danego pro-
duktu. We wstepie zauwazono, ze wigkszos¢ kosztéw pochodzi wiasnie
od dostawcow, aby wigc minimalizowac koszty i odnies¢ wspdlnie suk-
ces rynkowy, nalezy wspoldziata¢ wedlug przedstawionej zasady.

Przedstawione powyzej definicje, daja obraz sformalizowanego tan-
cucha dostaw. Natomiast nie ukazuja one pelni tego zjawiska, nie
uwzgledniajac zaleznosci, jakie w nim wystepuja. Poza tym pominieto
bardzo wazny istotny aspekt, jakim jest wymiana informacji.

Lancuchy dostaw, podobnie jak wigkszos¢ przedsiewzieé, ktdre majq
obecnie miejsce, nie mialyby mozliwosci funkcjonowa¢, bez odpowied-
nich informagji, ktore kreuja i wptywaja bezposrednio na podejmowane
decyzje. Prostym przyktadem jest przedsigbiorstwo produkcyjne, ktore
powinno swoim dostawcom przekazaé informacje na temat surowcow,
jakie powinny by¢ dostarczone, ich ilosci, czasie, w ktéorym oczekiwana
jest dostawa. Natomiast, jako informacje zwrotng, powinni otrzymac
potwierdzenie realizacji zamowienia oraz dane na temat kosztéw dosta-
wy. Podobnie z drugiej strony, gtéwny producent powinien przekazac
informacje na temat przesytanych do sprzedazy towaréw swoim dystry-
butorom. Bez takiej prostej wymiany informacji, zadne dziatania nie mia-
tyby miejsca, a w efekcie koricowym, nastapitby brak produktéw na ryn-
ku badz kompletny chaos. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze wymiana in-
formacji nastepuje w dwoch kierunkach, stad tez wystepuja sprzezenia
zwrotne. Podobnie sprzezenia zwrotne, moga wystapic¢ takze w prze-
ptywach materialnych, na przyklad w przypadku reklamacji, bledu
w dostawie badz wystaniu materialéw opakowaniowych zwrotnych (np.
palet). Dlatego tez schemat faricucha dostaw powinien zosta¢ uzupetnio-
ne o dodatkowe elementy (rys. 3).
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Rys. 3. Lancuch dostaw z przeplywem materialow i informacji (sprzezenia zwrotne)

Dostawca Il st Dostawca | st Dystrybutor | st Dystrybutor Il st

Gtéwny Producent
(Original Equipment

Dostawca Il st Dostawca | st Dystrybutor | st Dystrybutor Il st

Manufacturer —
OEM)

Dostawca |l st f¢ P Dostawca | st
— — »|

Dystrybutor | st Dystrybutor Il st

Zroédto: opracowanie wiasne.

Poza tym wspomniane definicje, w bardzo ogolny sposdb traktuja
problematyke tancuchéw dostaw. Tymczasem problem jest bardziej zto-
zony, glownie ze wzgledu na zaleznosci, jakie zachodza w tancuchach
dostaw w przypadku réznych galezi przemystu. Istnieje wiele czynni-
kéw, ktére maja wptyw na funkcjonowanie tancuchéw, m.in. zaplecze
przemystowe, rejon geograficzny lub wptyw branzy. Zostaly one przed-
stawione przez Sweeney’a [2007]. Réznice sq bardzo widoczne, szcze-
golnie, jesli porownuje si¢ cechy réznych gatezi przemystu, na przyktad
inaczej bedzie wygladata wspdtpraca w branzy motoryzacyjnej, gdzie nie
ma obaw, ze zapasy ulegng przeterminowania, natomiast obawa taka
wystepuje w branzy spozywczej, gdzie czas sktadowania moze by¢ mi-
nimalny. Roznice beda réwniez zauwazalne, gdy pod uwage bedzie bra-
ny zakres terytorialny — inaczej bedzie odbywac si¢ planowanie dla tan-
cucha dziatajacego w obrebie jednego kraju, a inaczej sytuacja bedzie
wygladata w globalnych faricuchach dostaw.

Monczka [2002] zauwazyl, Ze fanicuch dostaw zawiera systemy za-
rzadzania, operacje technologiczne oraz montaz, zakupy, planowanie
produkgji, sktadanie zamoéwien, zarzadzanie zapasami, transport, maga-
zynowanie, a takze obstuge klienta. Nalezy przy tym pamiegtaé, ze jedy-
nie odpowiednie zgranie i zarzadzanie tymi elementami przyczyni sie do
sukcesu. Dlatego tez istotne jest wzigcie pod uwage wszystkich aspek-
tow, ktore maja wplyw na dziatalnos¢ w fancuchu, tak, aby mégt on
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w pelni funkcjonowac¢ wykorzystujac wszelkie dane dostepne w otocze-
niu. Istotne stato si¢ odpowiednie komunikowanie si¢ z otoczeniem, ro-
zumienie jego potrzeb i wymagan. Nalezy zwréci¢ takze uwage na do-
stawcow, ktdrzy czesto sami maja rdézne potrzeby. Dlatego waznym ele-
mentem jest wymiana informacji oraz wzajemne zrozumienie wlasnych
potrzeb. Niezbednym stat sie¢ elementem wzajemnych pozytywnych re-
lacji pomiedzy uczestnikami faricuchéw dostaw.

3. Koncepcja rozwoju dostawcéw

Tworzenie relacji w taricuchach dostaw wynika z obecnych potrzeb
i uwarunkowan rynkowych. Wspétpraca pomiedzy przedsiebiorstwami
odbywa si¢ na zasadzie powigzan rodzinnych. Pomimo, Zze kazde z nich
jest oddzielng jednostka to ich istnienie zalezy od wzajemnych powia-
zan. Dlatego witalnym elementem stala si¢ dobrze zarzadzana wspodt-
praca miedzy nimi. Najsilniejszym elementem lancuchéw dostaw sa
przedsiebiorstwa produkcyjne, tzw. OEM (original equipment manufactu-
rers). One tez sa odpowiedzialne za zarzadzanie calym taricuchem, po-
niewaz sa jego gtownym elementem, a taricuch dostaw pracuje w zasa-
dzie gléwnie na danego producenta. Dopiero pdzniej istotne staja sie
potrzeby jego pozostatych uczestnikdw. Przedsigbiorstwa te nazywa sig
,pacemaker’ami”, tzn. nadajacymi tempo catemu tancuchowi dostaw. Sa
one odpowiedzialne za wszystkie dzialania w taricuchu dostaw, zarzadzaja
nim, ukierunkowuja funkcjonowanie i inicjuja odpowiednie strategie.

Istotne jest, aby caly tancuch dostaw pracowat, jako jednos¢, tylko
w ten sposob mozna osiagnac pozadane efekty w postaci przewagi kon-
kurencyjnej i zaspokajania potrzeb klientéw dokladnie wtedy, gdy za-
chodzi taka koniecznos¢. Pacemakerzy sa odpowiedzialny nie tylko za
swoich dostawcow, ale rowniez dystrybutoréw, od ktérych zalezy czy
klient otrzyma wtasciwe produkty we wtasciwym czasie i miejscu.

Jednakze koncentrujac si¢ na dostawcach mozna zauwazy¢, ze wiek-
szos¢ problemoéw wynika, wilasnie z ich dziatalnosci. Gtownie za przy-
czyng braku odpowiedniej wymiany informacji na temat problemow
zaistniatych w ich systemach produkcyjnych. Obecnie bardzo popularna
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praktyka stato sie zarzadzanie taricuchem dostaw poprzez jego integracje
i stosowanie technik rozwoju dostawcow. Istnieja dwa podejscia uzywa-
ne przy wplywaniu na postepowanie dostawcow:

e stosowanie elementdw konkurencji w taricuchu dostaw;
e proces rozwoju dostawcow.

Pierwsze podejscie jest uzywane przez przedsiebiorstwa, ktdre silnie
konkuruja ceng na rynku. Zauwazalnym jest, Ze jesli dostawca osiaga
niskie ceny, to stan ten przeklada si¢ cene produktu konicowego. Jednak-
ze czesto dazenie do jak najnizszych cen, powoduje spadek jakosci pro-
duktow. Nieustanne obnizanie kosztéw odbija si¢ na jakosci materiatléw
uzywanych do ich produkgji. Stad tez, aby skutecznie konkurowac za-
rowno niskimi kosztami, czyli w efekcie cena oraz wysoka jakoscia wia-
snych wyrobdw, bardziej odpowiednie staje si¢ podejscie drugie, proces
rozwoju dostawcow. Monczka [2002] zauwazyl, Ze proces rozwoju do-
stawcOw wymaga uczestnictwa zarowno dzialéw zakupu, jak i dziatu
inzynieryjnego, a takze zapewnienia jakosci i zaangazowania dostawcéw.

Dziat zakupdéw zajmuje sie¢ ogdlna strategia zakupowa, poszukujac
najbardziej odpowiednich dostawcéw, buduje relacje z nimi, m.in. po-
przez negocjacje cen oraz oferowanie pomocy i wiedzy. Dziat inzynieryj-
ny powinien pracowac¢ wraz dostawcami i ich inzynierami nad nowymi
produktami wspolnie. Czesto mozna wykorzysta¢ wiedze inzynieryjna
dostawcow, przy projektowaniu nowych wyrobow. Daje to pewnos¢
uzyskania odpowiednich komponentow, ktore beda wchodzity w sktad
gotowych wyrobéw. Wazne jest, aby inzynierowie byli zaangazowani
juz w pierwszych chwilach projektowania nowych produktéw. Znaja oni
wlasne mozliwosci produkcyjne, a jednoczesnie bedac ekspertami w pro-
dukgji danych podzespotdéw, stanowia ogromna skarbnice wiedzy na ich
temat. W ten sposdb czesto mozna obnizac¢ koszty poprzez wprowadza-
nie standardowych elementéw do nowych produktéw, a jednoczesnie
zapewni¢ wysoka jakos¢ wyrobow.

Skupiajac si¢ nad poprawg jakosci, istotne jest, aby kazde uczestnik
faricucha dostaw stosowat te same standardy jakosciowe i systemy po-
prawiajace jakos¢. Eliminuje to niepotrzebne przetwarzanie informacji
i dostosowywanie ich istniejacych systemdow. Jesli w catym lancuchu
wszyscy uczestnicy uzywaja tego samego systemu, wymiana informacji
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jest duzo prostsza i bardziej ptynna. A co za tym idzie, réwniez szybsza,

co ma kolosalne znaczenie przy reagowaniu na problemy zwiazane z ja-

koscig wytwarzanych dobr.

Analizujac calos¢ procesu rozwoju dostawcow, nalezy nie zapomniec
o podwalinach tej wspdtpracy, jakimi sa partnerskie relacje. Jedynie takie
podejécie moze przynies¢ pozytywne efekty. Przy odpowiednich rela-
¢jach, wymiana informagji staje sie¢ elementem naturalnym i nie stanowi
problemow w przysziosci, co pomaga na skupieniu si¢ na bardziej istot-
nych i skomplikowanych zagadnieniach. Wazne jest, aby otwartosc¢
w kontaktach nie byla jedynie hastem zagrzewajacym pracownikow do
pracy, nalezy wprowadzi¢ taka atmosfere na wszystkich szczeblach ka-
drowych, zaréwno wsrdd pracownikéw produkcyijnych, jak i wérod ka-
dry zarzadzajacej, ktéra powinna by¢ przyktadem dla pozostatych. Roz-
wdj dostawcow wymaga dzielenia sie wiedza, informacjami oraz do-
swiadczeniem. Oczywistym jest, ze kazdy uczestnik takiego procesu
powinien zachowad¢ wlasng niezaleznos¢, aby moc zaufa¢ pozostatym
uczestnikom tancucha dostaw.

Inicjatywa wdrazania procesow rozwoju dostawcow powinna wy-
chodzi¢ od gléwnego producenta, poniewaz jest on strona zarzadzajaca,
majaca najwiekszy wpltyw na strukture i funkcjonowanie tancucha, ale
rowniez jest najbardziej poinformowany i ma najwieksza site rynkowa.
To wlasnie walka o jego produkty, a wyroby gotowe catego fancucha
napedza dziatalno$¢ pozostatych przedsigbiorstw.

Istnieje wiele dziatan, jakie mozna zastosowac¢ w procesach rozwoju
dostawcdéw, jedna z takich list stworzyl Pegels [2005]:

e pierwszym istotnym elementem, powinna by¢ identyfikacja krytycz-
nych produktéw, ktérych wyniki sprzedazy wymagaja poprawy;

e kolejny etap to identyfikacja krytycznych dostawcoéw — znajac kry-
tyczne produkty, latwo jest okresli¢ dostawcédw, ktérzy maja wptyw
na ich tworzenie;

¢ nastepnie nalezy stworzy¢ grupe skladajaca sie z pracownikéw réz-
nych dziatéw, m.in. dziatu zakupu, inzynieréw, logistykow, ktorzy
beda pracowac nad rozwigzaniami dla zauwazonych probleméw; w
grupie powinni si¢ znalez¢ pracownicy dostawcéw, tak, aby moc
wspolnie podejmowac dyskusje na temat zaistniatych probleméw;
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e spotkania kadry zarzadzajacej — wymagane jest zaangazowanie ze
strony kadry zarzadzajacej w rozwigzywanie wszelkich problemdw,
poniewaz to wlasnie oni maja moc decyzyjna;

e kolejny etap to identyfikacja mozliwosci i prawdopodobienstwa po-
prawy — nalezy szukac przyczyn problemdéw i pracowac na ich usu-
waniem, zajmowanie si¢ jedynie skutkami prowadzi do btednego ko-
fa, poniewaz ciagle te same problemy beda sie¢ powtarzaé, a pracujac
nad ich rozwiazaniem tracony jest czas i pieniadze zainwestowane
w niwelacje skutkow btedow;

e definicja podstawowych miernikéw i mechanizm podziatu kosztow —
wszyscy uczestnicy faricucha dostaw, powinni by¢ oceniany wedtug
tych samych zasad i wskaznikdw, na przyktad w przypadku syste-
mow zarzadzania jakoscig; poza tym istotny jest podziat kosztow na-
prawiania bledéw, kazdy uczestnik fancucha dostaw powinien by¢
rowniez odpowiedzialny finansowo za btedy catego tancucha, jed-
nakze ze wzgledu na wielkos¢ i site niektorych uczestnikdw koszty te
powinny by¢ dzielone wedlug procentowego udziatu w zyskach;
przedsiebiorstwa, ktore maja wiekszy udzial w zysku powinny
w wiekszej czesci partycypowa¢ w kosztach; jednakze najwieksza
odpowiedzialno$¢ finansowa powinien ponies¢ gtowny producent,
poniewaz to z jego inicjatywy zachodza procesy rozwojowe;

e osiagniecie porozumienia przy kluczowych projektach i zatozenie
wspolnych wymagan — decyzje podejmowane w grupie, powinny
by¢ honorowane przez wszystkich uczestnikow procesu i oni wszy-
scy powinni tez swiadomie realizowac postanowienia grupy;

e kontrolowanie projektow i modyfikacje strategii — ostatnim etapem
po wdrozeniu wszystkich projektéw jest ich kontrolowanie, praca
grupy nie moze zakonczyc¢ sie na decyzji o wdrozeniu projektéw na-
prawiajacych dany stan, istotne jest rowniez kontrolowanie tych
dziatant i odpowiednia korekta, tak jak kazde dziatanie, tak i te po-
winny funkcjonowaé wykorzystujac , koto Deminga”.

Powyzej przedstawione zadania, umozliwig pelng integracje w tan-
cuchu dostaw, a w efekcie poprawia jego funkcjonowanie.
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4. Podsumowanie

Analizujac przedstawione metody zarzadzania rozwojem dostaw-
cdw, mozna zauwazy¢, iz nie wymagaja one zbyt duzych nakladow fi-
nansowych. Jedynym i najwiekszym wymogiem jest che¢ zaangazowa-
nia si¢ w proces tworzenia wlasnych produktéw juz u samego zrddia.
W czasach, gdy wigkszo$¢ materialéw i polproduktéow wchodzacych
w sktad wyrobow pochodzi od dostawcow, naturalnym wydaje sie dba-
fos¢ o ich jakos¢ i dostepnos¢. Dlatego tez wazna jest komunikacja we-
wnatrz fancucha, ktéra umozliwi uzyskanie informacji o wszelkich pro-
blemach. Jednoczesnie, aby te kanaty komunikacji byly jak najbardziej
drozne, a przebieg informacji byt niezakiécony wymagane jest rowniez
budowanie poprawnych relacji z partnerami wymiany. Istotg jest dzia-
falnos¢ oparta na zaufaniu i partnerskich stosunkach biznesowych. Pra-
cujac wspolnie na wspdlny sukces tatwiej jest go osiagnac. Jesli wezmie
si¢ pod uwage mysl Darwina, ktéra méwi, ze przezyja tylko najsilniejsi,
nalezy sprawi¢, aby to wilasnie nasz tancuch dostaw byl najsilniejszy.
Jednakze kazdy tanicuch jest tak silny, jak silne jest jego najstabsze ogni-
wo. Stad tez nalezy poszukiwac tych najstabszych punktach i wzajemnie
pracowac nad ich wzmocnieniem, aby moc odnies¢ sukces rynkowy.

Obopdlne korzysci ptynace z rozwoju dostawcdw, poprawiaja atmos-
fere, w ktorej prowadzone sa negocjacje oraz umozliwiaja wspolny roz-
wdj w przysziosci. Jesli gtdéwny producent odnosi sukces na danym ryn-
ku, chetniej wspodtpracuje z tymi samymi dostawcami na innych rynkach,
poniewaz sa oni sprawdzeni. Daje to réwniez nowe mozliwo$ci rozwo-
jowe dla dostawcow, ktdrzy otrzymuja pomoc od zaufanego partnera
przy budowie wiasnej pozycji na nowych rynkach.

Nalezy tutaj réwniez nadmieni¢, ze rozwdj dostawcéw moze by¢ zro-
dlem zdobycia przewagi konkurencyjnej. Wiele przedsigbiorstw o swiato-
wej renomie, wspdtpracujacych w relacjach partnerskich ze swoimi dostaw-
cami, odnosi sukcesy rynkowe, zdobywajac przewage nad konkurengja.
Przyczyny nalezy poszukiwa¢ w pracy zespotowej. Udowodniono, Ze naj-
lepsze pomysly rodza sie podczas , burzy mozgéw”, a takie spotkania grup
ztozonych z samych specjalistow w danej dziedzinie skutkuja innowator-
skimi pomystami i nowoczesnymi rozwiazaniami.
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Koncepcja rozwoju dostawcdw jest oparta na bardzo prostych prze-
stankach, ale dlatego tez jest bardzo fatwa we wdrozeniu i umozliwia
szybkie zastosowanie w praktyce. Stad tez zyskata juz wielu zwolenni-
kéw, ktorzy odnosza swoje sukcesy wspodlnie z dostawcami, budujac
globalne taricuchy dostaw i zostawiajac konkurencje daleko za soba.
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Rola zapasow w zintegrowanym tancuchu dostaw

The role of supplies in an integrated supply chain

Abstract: The fundamental significance of an integrated man-
agement reveals the heart of matter of logistics which is defined
and treated more often as a cross-sectional conception of man-
agement and a basic strategic potential. The release and realisa-
tion of a mentioned potential are becoming an indispensable con-
dition of an activity and success on a contemporary and competi-
tive market [Blaik 2010, s 52]. Growing requirements of different
stakeholders’ groups force contemporary enterprises to change
the way a client is served, the organization of goods’ flow in
a supply chain, and the method of stock management.

1. Wstep

Wspolczesne przedsigbiorstwa funkcjonuja w warunkach niepewno-
sci, co niejednokrotnie zwigeksza ryzyko prowadzonej przez nie dziatal-
nosci. Dynamiczne zmiany na rynku, szybkos¢ przeptywu informacji
i szereg zdarzen o charakterze losowym niejednokrotnie utrudniaja pod-
jecie optymalnych decyzji i racjonalne gospodarowanie. W rezultacie
wspolczesne zarzadzanie wymaga rozwiazan, ktére pozwolg zoptymali-
zowacd proces zarzadzania zapasami, tak aby mozliwe stato si¢ osiagnie-
cie przewagi kosztowej i zwiekszenie dotychczasowego poziomu ela-
stycznosci. Jak powiedzial bowiem, Peter Drucker czas burzliwy jest cza-
sem niebezpiecznym, ale najwigksze jego niebezpieczenstwo polega na
pokusie odwrocenia sie tylem do rzeczywistosci. Czas burzliwy to row-
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niez czas wielkich szans dla tych, ktérzy potrafia nowe realia zrozumie¢,
zaakceptowac i wykorzystac [Laskowska-Rutkowska 2002, s. 98].

2. Istota zarzadzania zapasami we wspodfczesnej gospodarce

Zapasy to ta ilos¢ produktu przechowywana w danym miejscu i cza-
sie, ktora stuzy utrzymaniu cigglosci procesu produkcyjnego i realizacji
zamowien nabywcow [Michalski 2007, s. 261]. Zapasy towardw powstaja
w przedsigbiorstwach i stuza bezposredniemu zaspokajaniu popytu kon-
sumpcyjnego badz produkcyjnego wynikajacego w innych przedsigbior-
stwach przemystowych, remontowych, itd. [Sarjusz-Wolski 2000, s. 14].
Sa one zatem kategoria wynikajaca z celowego dziatania poszczegdlnych
podmiotéw i maja na celu zabezpieczenie ciaglosci ich dziatalnos$ci
w zmiennych warunkach rynkowych. Rola zapasow uzalezniona jest od
zmian zachodzacych w gospodarce. Globalizacja i dynamiczny rozwdj
technologii IT przyczynily sie do rozwoju spoleczenstwa informacyjne-
go. Upowszechnienie sieci znaczaco zmienito oblicze konkurencji na
Swiecie. Przyspieszyto tempo zmian zachodzacych w wielu segmentach
rynku oraz wplyneto na ksztatt procesdéw biznesowych i modele opera-
cyjne przedsigbiorstw [Jankowski 2011, s. 98].

Wspolczesny klient dysponuje wiedza i mozliwosciami znalezienia
informacji o poszczegdlnych produktach. Co wigcej, rozwoj e-commerce
stworzyt klientom mozliwo$¢ zamawiania poszczegélnych produktéw
bez jakichkolwiek ograniczen czasowych czy przestrzennych. I chociaz
dla firm jest to szansa na zwigkszenie realizowanej sprzedazy, wiaze sie
niestety z ryzykiem niedostarczenia zamowionych towarow we wiasci-
wym czasie. W konsekwencji niezadowolony klient moze zrezygnowac
ze wspOtpracy z dana firma w przysztosci. Moze on rowniez wplywac na
decyzje zakupowe innych, bowiem liczne badania wykazuja, ze wspdt-
czesny klient w wigkszym stopniu niz reklamie, ufa rekomendacjom
swoich znajomych.

Potaczenie tradycyjnych i elektronicznych kanalow sprzedazy, sys-
tematyczne ograniczenie roli tzw. ,metafory lejka” w procesie decyzyj-
nym w istotny sposdb wplywaja na logistyke dystrybugji i gospodarke
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zapasami. Ponadto silna tendencja do skracania cyklu zycia produktow,
duza dostepnosc substytutéw zwiekszaja wymagania wobec wspolcze-
snych przedsigbiorstw. Z jednej strony utrzymywanie zapaséw pozwala
na elastyczna reakcje przedsigbiorstwa na zmiany w popycie, ale jedno-
cze$nie generuje koszty. Znalezienie optymalnego rozwiazania wymaga
spojnej strategii zarzadzania przedsigbiorstwem ukierunkowanej na po-
prawe istniejacych rozwigzan dotyczacych fizycznego przeptywu dobr.
Konieczne sa przy tym inwestycje w nowoczesne rozwigzania technolo-
giczne, ktére utatwia i przyspiesza wymiane informacji pomiedzy pro-
ducentem i jego klientami, jak rowniez poszczegoélnymi ogniwami w tan-
cuchu dostaw. Orientacja przedsigbiorstwa zmienia sie¢ wraz z postepem
ekonomicznym i organizacyjnym przedsiebiorstwa, a takze postepem
technicznym w komputeryzagji i telekomunikacji, wzrostem konkurencji
i ekspansji przedsigbiorstw o miedzynarodowym =zasiegu [Michalski
2007, s. 38]. Procesy globalizacyjne przyczynily si¢ do wyeliminowania
ograniczen w przeptywie kapitatu, ludzi czy wiedzy know-how. W efek-
cie miato to wptyw na rozwdj poszczegélnych gospodarek i wzrost sity
nabywczej. Stato si¢ impulsem do wzrostu oczekiwan klientow, ktérzy
nie s juz zainteresowani jedynie produktami masowymi. Oczekuja oni
produktow niejednokrotnie zindywidualizowanych, ktore gwarantuja
im wysoki poziom jakosci i s dostarczone w krotkim czasie.

Z drugiej strony globalizacja pozwolita przedsigbiorstwom na roz-
szerzenie ich terytorialnego zasiegu i minimalizacje ponoszonych kosz-
tow poprzez przenoszenie fabryk do krajow o niskim koszcie produkgiji.
Jednoczesnie rozw¢j firm konkurencyjnych, wzrost ich poziomu specja-
lizacji oraz duza réznorodnos¢ asortymentu dostepnego na rynku, wy-
musily konieczno$¢ racjonalizacji dotychczasowej gospodarki zapasami
i optymalizacji proceséw zachodzacych w faricuchu dostaw. Rynki sa
ksztaltowane przez potrzeby spoleczne, a nie tylko konwencjonalne
wymagania ekonomiczne. Konkurencyjnos¢ firm i kondycja spoteczno-
Sci, ktdra jg otacza sa ze sobg splecione [Porter, Kramer 2011, s. 40].

Ponadto wspolczesne przedsigbiorstwa, bez wzgledu na branze, co-
raz czesciej staja rowniez w obliczu koniecznosci uwzglednienia w swo-
jej strategii aspektéw dotyczacych ekologii oraz zrownowazonego roz-
woju, co wptywa na problematyke zarzadzania zapasami. Konsumenci,
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urzedy panstwowe i przedsiebiorstwa domagaja sie¢ szczegdélowych in-
formacji na temat systeméw i Zrodet dostaw, co wynika z ich zaintere-
sowania takimi kwestiami jak jako$¢, bezpieczenstwo, etyka i wplyw
dziatalnosci firmy na srodowisko [New 2011, s. 55].

Wspdlczesny proces zarzadzania wymaga zatem integracji dziatan
podejmowanych przez przedsiebiorstwa, zaréwno w zakresie marketin-
gu, jak i logistyki. Przedsigbiorstwa musza uswiadomi¢ sobie, ze proces
zarzadzania wymaga synergii pomiedzy réznymi obszarami funkcjonal-
nymi. Podejscie holistyczne zaklada bowiem, postrzeganie organizacji
jako spdjnej catosci, w ktdrej kazdy element jest wazny. Bledem bytoby
zatem rozumienie marketingu i logistyki jako dwdch catkowicie odreb-
nych obszaréw funkcjonowania przedsigbiorstwa, ktdre nie maja ze soba
wspolnych elementéw. Zaréwno w logistyce, jak i marketingu kluczowa
role odgrywa bowiem klient i jego poziom satysfakgji. Jego oczekiwania,
mozliwosci finansowe czy preferencje beda wpltywaly na wielkos¢ popytu
na poszczegodlne dobra i ustugi. Dotyczy to nie tylko cech danego produktu
czy akceptowanego poziomu cen, ale rowniez jego dostepnosci na rynku.

Wzrost efektywnosci obstugi klienta jest obecnie jednym z czynni-
koéw budowania przewagi konkurencyjnej. Wartos¢ zyciowa klienta dzis
staje sie czesto najwazniejszym sposobem myslenia o biznesie i jego
prowadzeniu [Kumar 2010, s. 17]. Wymaga to jednak stworzenia rozwia-
zan zintegrowanych, ktdre beda pozwalaly na optymalizacje proceséw
w istniejacym tancuchu dostaw i poprawe poziomu obstugi klienta. Dys-
ponowanie wilasciwym produktem, pojawiajacym si¢ we wilasciwym
czasie, we wlasciwej ilosci, bez strat lub uszkodzen u wiasciwego klienta
— to podstawowa zasada dziatalnosci systemow logistycznych, podkre-
$lajacych znaczenie obstugi klienta [Coyle, Bardi, Langley 2010, s. 149].

3. Obstuga klienta jako czynnik warunkujacy efektywnosc¢
tancucha dostaw

Jak stwierdza P.F. Drucker jedyna poprawna definicja biznesu brzmi:
tworzenie klienteli. Zdaniem Ph. Kotlera tylko przedsigbiorstwa nakie-
rowane na klienta moga odnies¢ sukces. Firmy te ucza si¢ pozyskiwania
klientéw, a nie tylko wytwarzania produktéw [Pomykalski 2005, s. 80].
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Obstuge klienta mozna zdefiniowac¢ jako umiejetno$¢ lub zdolnosc¢
zaspakajania wymagan i oczekiwan klientow, gléwnie co do czasu
i miejsca zamawianych dostaw, przy wykorzystaniu wszystkich dostep-
nych form aktywnosci logistycznej, w tym transportu, magazynowania,
zarzadzania zapasami, informacja i opakowaniami [Kempny 2001, s. 15].
To proces zapewnienia przewagi konkurencyjnej i tworzenia dodatko-
wych korzysci przez fancuchy dostaw w celu maksymalizacji warto$ci
catkowitej dla ostatecznego klienta [Coyle, Bardi, Langley 2010, s. 156].

W ujeciu tradycyjnym, to zapasy byly kategoria, ktéra umozliwiata
zapewnienie wlasciwego poziomu obstugi klientow. Jednakze takie roz-
wigzanie w praktyce prowadzito do zjawiska niepewnosci wsrdd po-
szczegoOlnych podmiotéw wchodzacych w sklad danego taricucha do-
staw i niejednokrotnie nadmiernego kumulowania zapaséw. Wspotcze-
sne przedsigbiorstwa w coraz wiekszym stopniu podejmuja natomiast
dziatania w celu ograniczenia wielkosci zapaséw przy jednoczesnym
utrzymaniu dotychczasowego poziomu obstugi klienta. Bowiem celem
podstawowym przedsigbiorstwa jest tworzenie wartosci dla klienta i to
wartosci wyzszej niz ta, ktora jest dostarczana przez konkurencje [Po-
mykalski 2005, s. 83]. Zarzadzanie obstuga klienta to zatem swoista filo-
zofia, ktora ukierunkowana na klienta jest wynikiem wzajemnych relacji
w istniejacym tancuchu dostaw. Istota logistycznych decyzji w sferze
zaopatrzenia, przy zachowaniu nadrzednych standardow zakupow
(sprzedazy), jest formalnie odpowiedzig na cztery pytania: co kupig, ile
kupi¢, gdzie kupi¢, kiedy kupic¢? [Ficon 2008, s. 96].

W zwiazku z konieczno$cia pokonywania barier czasowych czy
przestrzennych, przedsigbiorstwa niejednokrotnie maja problem z do-
starczeniem odpowiedniej ilosci produktow, tak by zaspokoi¢ biezace
potrzeby swoich klientéw. Towarzyszace temu niejednokrotnie utrud-
nienia w przeptywie informacji moga prowadzi¢ do nieporozumien
w poszczegdlnych kanatach dystrybucji. Badania przeprowadzone przez
KPMG w 2005 roku na grupie 180 przedsiebiorstw produkcyjnych w Eu-
ropie érodkowej, w tym réwniez w Polsce wykazatly, Zze nasze rodzime
przedsiebiorstwa przywiazuja wigksza wage do obstugi klienta niz kon-
kurenci w Europie érodkowej [KPMG 2006, s. 2]. Jednakze zaledwie nie-
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co ponad potowa polskich przedsigbiorstw (55%) zna potrzeby swoich
klientow zaledwie z miesigcznym wyprzedzeniem[KPMG 2006, s. 11].

Zbyt pozna identyfikacja obecnych i potencjalnych potrzeb klientéw
bedzie w negatywny sposéb wptywata na proces planowania wielko$ci
i czestotliwo$ci dostaw poszczegélnych produktéw. W efekcie moze to
spowodowac zarowno pogorszenie poziomu obstugi klienta, jak i nad-
mierne kumulowanie zapasdw. Sytuacja taka przyczyni si¢ do wzrostu
kosztow ponoszonych przez poszczegdlne przedsigbiorstwa w fancuchu
dostaw. Dotyczy to zaréwno kosztéw utrzymania istniejacych zapasow,
jak i kosztéw ich pozyskania i/lub wyczerpania. Proste modele zarza-
dzania zapasami w przedsigebiorstwie potwierdzaja korelacje poziomu
zapasOw oraz kosztow ich utrzymania, sklaniajac do podejmowania
rozwigzan optymalizujacych, ktére pozwalaja na skompensowanie nega-
tywnych konsekwengji , przeciazenia” rachunku zyskéw i strat wysoki-
mi stanami zapaséw oraz ryzyka indukowania kosztow utraconych ko-
rzysci w zwiazku z przestojami w produkgcji oraz zachwianiem cigglosci
sprzedazy [Znaniecka 2010, s. 225].

Brak rozwigzan o charakterze kompleksowym niejednokrotnie be-
dzie réwniez wplywatl na jakos¢ samych produktow i obstugi, zaréwno
przed, w trakcie, jak i po dokonaniu transakgji. Bedzie miat zatem wptyw
na pozycje danej firmy na rynku i wizerunek jej marki. Sposob planowa-
nia zamowien na materiaty czy produkty ma istotny wplyw na precyzje
i horyzont czasowy planowania zaréwno pod wzgledem wielkosci, cze-
stotliwosci jak i termindéw planowanych dostaw [KPMG 2006, s. 15]. Jeze-
li zatem przedsigebiorstwo chce optymalizowadé swojq gospodarke zapa-
sami, musi zrozumiec¢ istote procesu obstugi klienta, co wymaga identy-
fikacji i zrozumienia najwazniejszych elementow tego procesu. Najcze-
sciej sg nimi: czas i niezawodno$¢ realizacji danej transakcji oraz istnieja-
cy proces komunikacji. Wazna role odgrywa réwniez stopien wygody,
jaki postrzega klient w zwiazku z realizowang transakcja (np. wygoda
zloZzenia zamowienia, wygoda zwigzana z odbiorem zamoéwionego pro-
duktu, itp.). Aby poprawnie i efektywnie realizowac¢ polityke obstugi
klienta nalezy speic trzy podstawowe warunki:

e Poznad, jakie czynniki klienta wplywaja na podjecie decyzji zakupu;
e  Ocenic¢ site wzajemnych zaleznosci réznych czynnikéw obstugi klienta;
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¢ Rozpozna¢ indywidualne wymogi obstugi klienta dla kazdego pro-
duktu, kanatu dystrybucji i segmentu rynku [Baraniecka, Rodawski,
Skowronska 2005, s. 11].

Zatozenie bowiem, ze klienci bedq zawsze kupowali nasze produkty,
w tych samych ilo$ciach, czasie czy miejscu, coraz czesciej okazuje sig
btedne. Moda, intensywne dziatania promocyjne firm konkurencyjnych
czy zmienne potrzeby i preferencje klientow wymuszaja konieczno$¢
znalezienia nowych rozwiazan. Mozliwosci sprzedazy zaleza przede
wszystkim od reakcji nabywcy, do ktdrego kierowana jest oferta. On za-
tem musi stana¢ w centrum uwagi firmy dazacej do sukcesu rynkowego
[Altkorn 1996, s. 23]. Warunkuje to bowiem realizowana strategie dys-
trybugji, czestotliwos¢ dostaw i polityke zarzadzania zapasami.

4. Rola ftancucha dostaw a proces optymalizacji gospodarki
zapasami

W konkurencyjnym otoczeniu przedsigbiorstwa nieustannie poszu-
kuja sposobow zwiekszenia sprawnosci operacyjnej i obnizenia kosztow
[Stawinska 2008, s. 204]. Stad czes$¢ przedsiebiorstw stara si¢ wprowadzic¢
rozwigzania, ktore catkowicie eliminuja koniecznos¢ utrzymywania za-
paséw. Nie w kazdej jednak firmie, jest to rozwiazanie racjonalne. Do
najwazniejszych powoddw utrzymywania zapaséw nalezy zaliczyc¢:

e wyrdéwnywanie réznic w intensywnosciach strumieni doptywu (za-
kupow) i odplywu (zuzycia, sprzedazy);

¢ neutralizowanie wahan losowych cechujacych strumienie odptywu,
a takze ewentualnych opo6znien w dostawach uzupetniajacych;

e uzyskiwanie rabatéw od dostawcy przy zakupie wiekszych partii;

e sezonowy charakter niektdrych débr [Sarjusz-Wolski 2000, s. 18];

Nie zawsze zatem wyeliminowanie zapaséw prowadzi do faktycz-
nego obnizenia kosztéw, przy jednoczesnym utrzymaniu pozadanego
poziomu obstugi klienta. Rozwigzaniem moze sta¢ si¢ modyfikacja pro-
ceséw zachodzacych w catym taricuchu dostaw, ktéry powinien by¢ roz-
patrywany jako integralny element strategii poszczegdlnych podmiotéw
tego fancucha. Niestety wcigz w wielu firmach najwazniejszym kryte-
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rium oceny realizowanej strategii sa ponoszone koszty, co nie sprzyja

rozwigzaniom ukierunkowanym na klienta i wzrost poziomu jego ob-

stugi. Wsréd najwazniejszych powodow takiej sytuacji upatruje sie:

e niedocenianie roli tancucha dostaw;

e koncentracja na procesach operacyjnych zamiast na strukturze fancu-
cha dostaw;

e brak umiejetnosci zarzadzania zmiang w dynamicznym srodowisku
taricucha dostaw;

e tworzenie jednego tancucha dostaw, mimo zréznicowania klientow,
ich potrzeb, wartosci dla firmy;

e ograniczone dzielenie si¢ informacjq z partnerami w lancuchu do-
staw; [Filipowicz, Zajaczkowski 2006].

Wspolczesne zarzadzanie wymusza jednak konieczno$¢ wspodtpracy
poszczegdlnych podmiotéw wchodzacych w sktad danego taricucha do-
staw. Czynnikiem warunkujacym jego skutecznos¢ powinna stac sie za-
sada partnerstwa pomiedzy jego uczestnikami. Wymaga to jednak zro-
zumienia specyfiki prowadzonej dziatalnosci i celow strategicznych kaz-
dego z podmiotéw. Synergia bedzie mozliwa jezeli indywidualne po-
trzeby kazdego z uczestnikow danego tancucha dostaw beda scisle po-
wigzane ze sobg i ukierunkowane na maksymalizacje korzysci wszyst-
kich podmiotow. Istotne jest tu zaufanie miedzy poszczegolnymi uczest-
nikami faricucha dostaw i akceptacja wzajemnych intereséw. Wymog ten
niestety wcigz stanowi istotng bariere, ograniczajaca powszechno$¢ sto-
sowania takich rozwiazan w praktyce.

Wspotpraca przedsiebiorstw w laricuchu dostaw wymaga réwniez
inwestycji w technologie, ktora ma utatwic¢ przeptyw informacji i zwiek-
szy¢ mozliwo$¢ elastycznego reagowania poszczegdlnych podmiotow.
Dlatego tez firmy powinny raczej przyja¢ caloéciowe podejscie do zrow-
nowazonego rozwoju i dokonac szerszych zmian strukturalnych na catej
dtugosci tanicucha, a nie tylko na jego koncowym odcinku [Lee 2011,
s. 44]. W efekcie rowniez i proces zarzadzania zapasami stanie si¢ bar-
dziej efektywny i adekwatny do potrzeb klientéw. Mozliwe bedzie row-
niez zmniejszenie kosztéw dotyczacych gospodarki zapasami przez po-
szczegllne przedsiebiorstwa. Przykladem moga by¢ takie firmy jak
Kompania Piwowarska, Dell czy IKEA. Nowa jakos¢ zarzadzania tancu-
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chem dostaw odzwierciedla nowa jakosciowo faza w cyklu rozwoju logi-

styki, ktorg charakteryzuja: miedzyorganizacyjna perspektywa i integra-

gja przeplywéw towardw, informacji i srodkow finansowych wzdiuz
kolejnych faz tworzenia wartosci dodanej, konsekwentne zorientowanie
na potrzeby ostatecznych nabywcow oraz zorientowane podejscie za-
rzadcze i procesowe [Blaik 2010, s.66]. Takie podejscie umozliwi wyeli-
minowanie tzw. efektu byczego bicza, ktorego rezultatem jest kumulowanie
nadmiernych zapaséw w poszczegdlnych ogniwach taricucha dostaw.

Osiagniecie ciaglosci i elastyczno$ci przeptywu w catym tancuchu
dostaw wymaga obecnie:

e eliminacji posrednich punktéw skltadowania i realizacji dostaw bez-
posrednio na lini¢ produkcyjna;

e lokalizacji dostawcow w poblizu zakladu produkujacego wyroby
finalne;

e wysokiej czestotliwosci dostaw;

e usprawnienia przeplywu informacji towarzyszacych przeptywowi
produktéw dzieki zastosowaniu elektronicznej wymiany danych
miedzy miejscami wysytki i odbioru [Sarjusz-Wolski 2000, s. 17].
Wdrozenie zmian w istniejacym taricuchu dostaw moze jednak pro-

wadzi¢ do niecheci ze strony poszczegdlnych podmiotow w nim uczest-

niczacych. Oznacza to bowiem dla nich koniecznos¢ zmian w strukturze
organizacji, sposobie komunikacji czy zarzadzaniu operacyjnym. Jed-
nakze firmy, ktére przyjma catosciowe podejscie, wyprzedza konkuren-
tow, ktdrzy traktuja kazda kwestie w fancuchu dostaw z osobna. A tym
samym zapewnia sobie trwale perspektywy rozwoju [Lee 2011, s. 51].

5. Zakonczenie

Zapasy sa niewatpliwie pojeciem Scisle zwigzanym z kosztami pono-
szonymi przez przedsigbiorstwa. Nie jest jednak mozliwe ich catkowite
wyeliminowanie w kazdej firmie czy branzy. Optymalizacja procesu
zarzadzania nimi jest jednak konieczna. Wymaga to postrzegania catego
faricucha dostaw w sposob holistyczny, gdzie punktem wyijscia jest klient
majacy poczucie satysfakcji z dokonanej transakcji. Podejscie systemowe
uwzgledniajace koniecznos¢ wspdtpracy i zaufania pomiedzy poszcze-
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goélnymi podmiotami umozliwi efektywne ksztattowanie wszelkich pro-
cesow wzdluz calego taricucha dostaw. Przyczyni si¢ tym samym do
wzrostu racjonalnosci w gospodarce zapasami. Czynnikiem, ktory decy-
duje bowiem o sukcesie lub porazce kazdej firmy jest niemal zawsze jej
zdolnos¢ do lepszej obstugi klientéw lub przedstawienie oferty o wigk-
szej wartosci [Kumar 2010, s. 15].
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Integracja w kanatach dystrybucji jako metoda
uzyskiwania przewagi konkurencyjnej na rynku IT

Integration in distribution channels as a method of gaining
competitive advantage in IT sector

Abstract: In the modern economy producers acting individually
are not able to solve all the problems associated with the devel-
opment of the distribution system. This is mainly due to the ever-
stronger competition, market size and high cost of getting the
product to the customer, whose preferences are constantly evolv-
ing. This article presents one of the solutions applied in the IT in-
dustry aimed at building a competitive advantage, which is inte-
gration in the distribution channels.

1. Wstep

Uswiadomienie sobie faktu, iz sukces jednego z uczestnikow kanatu
dystrybucji uzalezniony jest od postepowania innych jego ogniw, sukces
catego kanatu zas$ zalezy od sumy korzysci oferowanych klientowi finalne-
mu, rodzi wérod uczestnikow kanatu potrzebe budowania relacji opartych
na zbieznosci i rownowadze interesow. Relacje te okreslane s3 mianem in-
tegracji i r6zniq si¢ miedzy soba stopniem intensywnosci. Najtrafniej inte-
gracje mozna zdefiniowac jako proces taczenia celéw, funkgji, dziatan, zaso-
boéw, struktur organizacyjnych przedsiebiorstw uczestniczacych w transfe-
rze okreslonych produktéw z miejsc ich wytwarzania do miejsc zakupu
przez nabywcow finalnych [Czubata 2001]. Najczestszym celem integracji
w kanatach dystrybucji na rynku IT jest wspodlne dazenie do podniesienia
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poziomu obstugi dystrybucyjnej nabywcow finalnych, rozszerzenia zakresu
ustug dystrybucyjnych, obnizenia kosztéw dystrybugji oraz dzielenie kosz-
tow promocji.

Biorac pod uwage stopien integracji, mozna wyodrebnic¢ kanaty dystry-
bugji konwencjonalne (nie zintegrowane) i zintegrowane pionowo. W prze-
ciwienstwie do kanaléw konwencjonalnych, w ktorych transakcje czesto
zawierane sa jednorazowo i bez obowigzku ich odnawiania, kanaty zinte-
growane pionowo pozwalaja na peiejsze wykorzystanie szans rynko-
wych, osiggniecie lepszych wynikéw ekonomicznych oraz umocnienie po-
zydji wobec konkurengji. Dzigki integracji tatwiej tez przekonac partneréw
do sprzedazy nowych produktow. Zintegrowany kanat dystrybucji posiada
swojego lidera — integratora kanatu, ktéry opracowuje wspdlng dla catego
kanatu koncepcje dzialania, kontroluje i wywiera wplyw na zachowania
pozostatych uczestnikéw oraz ksztattuje kanat dystrybugji.

2. Przestanki tworzenia integracji w kanatach dystrybucji

Typowym objawem przemian w sferze dystrybugji jest integracja
oparta o dtugookresowa wspodtprace miedzy uczestnikami rynku stano-
wigcymi ogniwa tanicucha dostaw, znajdujaca swe odniesienie w kon-
cepqji marketingu partnerskiego. Polscy przedsigbiorcy dostrzegaja wy-
razne korzysci plynace z tworzenia trwatych powiazan z partnerami
handlowymi. Rynek produktéw IT nie jest pod tym wzgledem odosob-
niony. Dziatajac w warunkach silnej konkurencji, dotyczacej zwtaszcza
posrednikéw handlowych, przedsigbiorcy w tej branzy upatruja swych
szans w $cistej wspotpracy ze swoimi partnerami handlowymi [Krygier
2010, s. 236]. Integracja w kanatach dystrybucji jest reakcja na zmieniaja-
ce si¢ warunki dziatania. Budowanie miedzyorganizacyjnych powigzan
staje si¢ szansa na skuteczng walke z nasilajacymi sie zagrozeniami dla
uczestnikow rynku w postaci trudnosci w zbycie produktdéw, narastaja-
cej niecheci producentéw do wspdtpracy z drobnymi posrednikami han-
dlowymi, barier dalszego samodzielnego rozwoju (brak kapitatu i moz-
liwosci jego pozyskania, brak strategii konkurowania, brak wykwalifi-
kowanych kadr czy srodkéw na ich utrzymanie).

Racjonalizacja proceséw logistyki dystrybucji w wyniku integracji
moze w istotny sposob oddzialywac na wzrost pozycji konkurencyjnej
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firmy dzieki zmniejszeniu kosztow logistycznej obstugi klienta, zwigk-
szeniu satysfakcji nabywcy, zapewnieniu sobie jego lojalnosci i w konse-
kwencji zwigkszeniu udziatu w rynku. Ciaggle dazenie firm IT do podnie-
sienia efektywnosci i uzyskiwania przewagi konkurencyjnej sktania do
poszukiwania nowych, innowacyjnych rozwiazan w organizacji i techni-
ce fizycznego przeptywu towardéw. Sprzyja temu rozwdj technologii
w obszarach komunikacji, gromadzenia i przetwarzania danych, trans-
porcie itp. Powaznym wyzwaniem dla tych przedsigbiorstw staje sie
osiggniecie wysokiej gotowosci dostarczania dostaw bez podnoszenia
catkowitego kosztu dystrybugji. Coraz wigcej firm odchodzi od plano-
wania i zamawiania dostaw na podstawie przewidywanych potrzeb na
rzecz organizowania dostaw w reakcji na potrzeby nabywcy [Czubata
2001].

Narzedziem pozwalajacym na realizacje dystrybucji na takim pozio-
mie jest stosowana gtownie w sektorze dobr szybko zbywalnych strate-
gia efektywnej obstugi klienta (ECR). Zaklada ona $cisla wspotprace
partneréw uczestniczacych w tancuchu dostaw zmierzajaca do dostar-
czenia klientowi lepszego produktu, o wyzszej jakosci w mozliwie jak
najszybszym czasie. Wspotpraca ta dotyczy trzech obszaréw: zarzadza-
nia okreslona kategoria produktow, zarzadzania zapasami i dostawami
oraz zarzadzania informacja. Dzigki szybkiemu przeptywowi informacji
(przede wszystkim dotyczacych popytu — kazdy zakup jest odnotowy-
wany w systemie informatycznym danej jednostki handlowej, jednocze-
$nie informacja ta dociera do hurtownika i producenta) mozliwe jest
przeprowadzanie procedur skfadania zamowien i przeptywu towarow
w sposob plynny. Tak wysoki stopien integracji pozwala na osiagnigcie
duzej precyzji w zarzadzaniu strumieniem towardw w catym tancuchu.
Strategia ECR pozwala na podniesienie pozycji konkurencyjnej firmy
poprzez skrécenie czasu przeptywu informacji i towardéw, czasu reakgji
na rzeczywisty popyt, redukcje zapasow, lepsze wykorzystanie srodkow
transportu oraz lepsze zaspokojenie potrzeb nabywcow [Ciesielski 1999].
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3. Marketing partnerski jako forma integracji firm IT

Stosowane przez polskie firmy IT strategie dystrybucji oparte sa
o specjalne programy partnerskie, ktérymi objeci sa uczestnicy kanatow
marketingowych. Programy te pelnia wyjatkowo istotng funkcje: stano-
wiaq prawng podstawe wspolpracy pomiedzy producentem a jego part-
nerami rynkowymi. Nie spotyka si¢ prawie producentow IT, ktérzy nie
maja programow partnerskich. Tendencja ta Swiadczy o wzroscie swia-
domosci osiggania korzysci dzieki koncentragji sit [Krygier 2010, s. 236].

Na rynku IT integratorami kanalu sa najczesciej producenci (poza
kanatami, w ktorych uczestnicza wielkie sieci detaliczne), szczegdlnie ci,
ktérzy dysponuja duzymi zasobami finansowymi i oferuja unikatowe
markowe produkty (np. Dell Computer, Hewlett-Packard, IBM). Posia-
daja oni najwiekszy udzial w obstugiwanym rynku, relatywnie duza
iloé¢ zawieranych transakgcji i dysponuja najwiekszym zasobem informa-
qji. Sa tez najbardziej zainteresowani przywodztwem w kanale ze wzgle-
du na zaleznosci, jakie wystepuja miedzy nimi a nabywcami finalnymi.
W ich przypadku mamy do czynienia z forma integracji typu admini-
strowanego.

W przypadku produktéw IT, szczegdlnie tych o wysokiej specjalizacji
zastosowan, producenci wystepuja w swoim kanale marketingowym
w roli ekspertdw, dostarczajacych specjalistycznej wiedzy, technologii
i informacji pozostatym jego uczestnikom. Prawo do sprzedazy ich pro-
duktow wiaze si¢ z posiadaniem odpowiednich autoryzagji (certyfikatow
lub licengji). Bardzo czesto potencjat ten jest przez nich wykorzystywany
w celu wywierania wptywu na wielko$¢ korzysci osiaganych przez in-
nych uczestnikéw kanalu oraz stosowania wobec nich sankcji gospodar-
czych w przypadku niedostosowania sie ich do obowiazujacych w kana-
le regut (np. poprzez odmowe kredytu).

Integratorami w kanalach dystrybucji sektora IT bywaja niekiedy
takze dystrybutorzy, zwtaszcza importerzy produktéw o renomowanych
markach. W ramach integracji, producenci (lub dystrybutorzy) organizu-
ja w swych kanalach specjalne programy partnerskie, formalizujac
wspoOlprace ze swoimi partnerami handlowymi przez podpisanie umo-
wy o wspotpracy (zintegrowany kanat dystrybucji ma woéwczas charak-
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ter kanatu kontraktowego — zob. rys. 1). Ta forma integracji cieszy si¢ na
rynku IT najwigksza popularnoscia.

Rys. 1. Kanat zintegrowany pionowo typu kontraktowego na przyktadzie rynku IT

PROGRAM PARTNERSKI

Producent

Wsparcie Wsparcie Wyzszy poziom
techniczne handlowe Y obr};g)w
Obnizka kosztow
dystrybucji
Skfadanie
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magazynowych

Fundusze

Dystrybutor

zamowien drogg
elektroniczng

Systemy CRM

=

Dzielenie kosztow
marketingowych

Poszerzenie oferty

marketingowe
9 Reseller

Klient

Bl

Zrédio: Opracowanie wlasne.

W ramach programéw partnerskich resellerzy moga liczy¢ na specja-
listyczne szkolenia obejmujace zagadnienia techniczne i handlowe doty-
czace charakterystyki réznych grup produktéw, zasad serwisowania itp..
Takie szkolenia, zarowno dla $cistego kierownictwa, jak i szeregowych
pracownikéw (handlowcow, konsultantow, serwisantéw), organizuje np.
firma Microsoft. Szkolenia (czesto obowiazkowe) zakonczone sa otrzy-
maniem przez pracownikéw firmy certyfikatu upowazniajacego do
sprzedazy produktow organizatora szkolen.
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Tab. 1. Formy integracji i ich zakres stosowane przez przedsiebiorstwa sektora IT

Przyktady firm na rynku
Zakres IT stosujacych poszczegdl-
ne formy integracji

Formy
integracji pionowej

Integracja typu e 1aczenie kolejnych stadiow | Sygnity
korporacyjnego produkgji i dystrybucji w ramach | AggecoS.A.
tej samej organizacji

e szeroka kontrola nad kanatami
rynku

Integracja typu e koordynacja kolejnych etapéw | Microsoft Polska
administrowanego | produkcji i dystrybucji bedaca | 1gM Polska
nastepstwem nadrzednosci wyni-
kajacej z wielkosci i pozydji jednej
ze stron (nie prawa wtasnosci)

Hewlett-Packard

Integracja typu e integracja niezaleznych pod- | ABC Data
umownego (kon- miotow w oparciu o umowy w celu Macrologic
traktowego) uzyskania oszczednosci i/lub wiek-

szej sprzedazy, niemozliwej do
osiagniecia dla pojedynczej firmy

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: [Kotler 1999, s. 498].

Uczestnicy kanalu moga korzysta¢ ze specjalnych funduszy marke-
tingowych (przeznaczonych do prowadzenia badan, akcji promocyjnych
i reklamowych), sprzetu demonstracyjnego, materiatow promocyjnych
integratora, wsparcia przedsprzedazowego, udzialu w promocjach, po-
mocy merytorycznej w konstruowaniu oferty czy w prezentacji rozwia-
zan dla uzytkownikéw koncowych. Maja takze mozliwos¢ korzystania
za posrednictwem stron internetowych z autoryzowanego dostepu do
aktualnych danych magazynowych i skladania ta droga zamdwien.

Wielu integratorow kanatu oferuje swoim partnerom takze pomoc
w realizowaniu wdrozen, w przeprowadzaniu prezentacji oraz negocjacji
z klientami. Czesto do tego celu powotywane sa specjalne osoby zwane
opiekunami partneréw lub cale biura wspierajace dziatalnos¢ partnerow
handlowych. Uczestnicy kanatu maja takze mozliwosc¢ prezentacji swoim
klientom pelnego systemu obiegu dokumentéw w salonie ekspozycyj-
nym w centrali integratora. Czesto dysponuja narzedziami wspomagaja-
cymi sprzedaz (m.in. oprogramowaniem umozliwiajacym wykonywanie
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ztozonych symulacji kosztéw oferowanego produktu czy rozwiazania)
oraz systemami elektronicznych rozliczen i opieki nad klientem. Dzieki
swym liderom firmy serwisowe korzystaja nawet z zaawansowanych
elektronicznych systemow wspomagajacych proces obstugi klienta.

Producenci IT stosujg czesto rownolegle rdézne programy partnerskie
ze wzgledu na rézny poziom integracji kanatléw. Poziomy te rdznig sie
miedzy soba stopniem dostepu do nowych projektéow i atrakcyjnoscia
warunkéw cenowych. W zaleznosci od poziomu uczestnikom nadawany
jest rézny status, np. Elite, Certified i Associate lub Gold, Silver i Bronze.
Przyznanie okreslonego statusu wiaze si¢ bezposrednio z wynikami
w sprzedazy osiagnietymi w okreslonym czasie. Stosowanie tego typu
dziatari ma na celu odpowiednie zmotywowanie uczestnikow kanatu do
zwigkszania obrotow. Wielu znaczacych producentéw organizuje cy-
kliczne spotkania o charakterze integracyjnym dla swoich partnerow,
ktore sa okazja do wyrdzniania i nagradzania najlepszych sposréd nich
(np. firma HP organizuje coroczne spotkania dla swoich ,business part-
nerow”, podczas ktdrych przyznaje najwybitniejszym tytul Hewlett
Packard Business Partner Expert).

W zamian za szereg korzysci oferowanych przez integratora kanatu,
jego uczestnicy musza sprosta¢ wielu wymaganiom. Wymagania te zale-
z3 od sposobu, w jaki partnerzy ze soba wspotpracuja. Moga one doty-
czy¢ np. eksponowania urzadzen w salonie wystawowym, zatrudnienia
wyszkolonej kadry handlowej i personelu serwisowego ze znajomoscia
okreslonych zagadnien IT, przejscia przez testy certyfikujace. Czeste kry-
terium stanowi posiadanie silnej, rozpoznawalnej marki na lokalnych
rynkach. Ustalane sa tez z partnerami inne warunki wspotpracy, takie
jak minimalna wysoko$¢ obrotéw czy maksymalna kwota limitu kredy-
towego.

Inwestycje ponoszone sa zaréwno przez jedna, jak i druga strone.
Wysokos¢ inwestycji w zakresie np. systemu obiegu dokumentow czy
aplikacji serwisowej zalezy od stopnia znajomosci danej dziedziny czy
produktu, od profilu dziatalnosci firmy ubiegajacej si¢ o status firmy
partnerskiej. W przypadku dileréw, ktorzy zajmuja sie jedynie odsprze-
daza produktéw, wymaga sie czesto zakupu urzadzen do celéw demon-
stracyjnych. Praktyka pokazuje, Ze nie mozna méwi¢ o skutecznej sprze-
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dazy bez doskonatej znajomosci funkcji produktu - klienci oczekuja pre-
zentadji ,zywego systemu”. Nie zawsze jednak taki wymog istnieje np.
w stosunku do firm, ktére oferuja urzadzenia z wlasng wartoscig doda-
na. W zamian za wykorzystywanie urzadzen prezentacyjnych do obstugi
obiegu dokumentéw, integratorzy kanatu sa sktonni zaoferowac¢ swym
partnerom specjalne warunki cenowe.

3. Budowanie przewagi konkurencyjnej w oparciu
o integracje w kanale dystrybucji na rynku IT

Produkty oferowane na rynku IT cechuje wysoka standaryzacja,
aréznice w cenach, ze wzgledu na minimalne marze, s niewielkie, dla-
tego tez okreslona decyzja wyboru przez nabywce dostawcy w duzej
mierze zalezy od tego, jaki pakiet uslug zostanie zaproponowany wraz
z produktem. Ze wzgledu na to, iz niewielu producentéw stosuje wy-
faczna strategie dystrybugji, u réoznych dystrybutoréw mozna spotkac te
same produkty w poréwnywalnej cenie. Reseller w swym wyborze be-
dzie si¢ wiec kierowal przede wszystkim dodatkowymi korzysciami
w postaci wysokiej jakosci obstugi, ktora zwiazana jest scisle z efektami
dziatan logistycznych takimi jak dostepnos¢ poszukiwanych przez klien-
ta towaréw w formie zapasu ,pod reka”, dogodny lub szybki czas do-
stawy, kompletno$¢ i bezpieczenistwo dostawy. Majac na uwadze te pre-
ferencje, firmy IT daza do tworzenia w swoich kanatach dystrybugji rela-
qji partnerskich. Metode te mozna odnie$¢ do koncepcji taricucha warto-
sci MLE. Portera. Lanicuch ten tworza powigzania miedzy chronologicz-
nie uszeregowanymi podstawowymi funkcami przedsigbiorstwa,
wspomaganymi przez funkcje pomocnicze. Kazde ogniwo w tancuchu
wartosci przedsiebiorstwa moze sta¢ sie zrodlem jego przewagi konku-
rencyjnej, jezeli zwigzane z nim czynnosci zostana wykonane po rela-
tywnie nizszych cenach lub po takich samych kosztach, ale na wyzszym
od konkurentdw poziomie jakosci [Rayport, Sviokla 1995].
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Powigzania partnerskie pomiedzy przedsigbiorstwami daja mozli-
wos$¢ budowania przewagi konkurencyjnej opartej na pewnosci zaopa-
trzenia (relacje producent — dystrybutor, dystrybutor — reseller), tatwosci
wejscia na rynek (relacje producent — reseller, producent — dystrybutor,
dystrybutor — reseller), podniesieniu jakosci ustug dystrybucyjnych (np.
w odniesieniu do czasu realizacji zamoéwienia) czy obnizeniu kosztéw
zawieranych transakcji (np. poprzez minimalizacje czasu i kosztéw po-
szukiwania dostawcy lub nabywcy, negocjacji, kontroli realizacji trans-
akgji). Pozwalaja na identyfikowanie i eliminowanie czynnosci, ktére nie
dodaja wartosci, barier na drodze przeptywéw towardéw, informacji
i gotowki oraz skracanie czaséw tych przeplywdéw [Krygier 2010, s. 237].

Pozycja konkurencyjna przedsiebiorstwa (nazywana tez pozycja ryn-
kowa) wynika z ilosciowej i jako$ciowej jego oceny w porownaniu
z konkurentami, ze stopnia opanowania kompetencji, stanowiacych de-
cydujacy czynnik sukcesu w danej dziedzinie [Strategor 2000]. Najmniej
dogodna jest przewaga konkurentéw nad przedsigbiorstwem, wzglednie
korzystna jest rownowaga, natomiast stalym dazeniem firm powinno
by¢ uzyskiwanie przewagi nad konkurentami. Decyduja o niej takie
czynniki jak: doswiadczenie i kontakty, wielkos¢ udziatu w rynku i dy-
namika rozwoju, jakos$¢ i kompleksowosé oferty (doskonate jej dostoso-
wanie do zaspokajania potrzeb nabywcow), konkurencyjnosé¢ cen,
wskazniki sprzedazy, wizerunek firmy, réznorodnos¢ produktéw, efek-
tywnos¢ produkcji oraz skutecznos$¢ dziatan marketingowych i szybkos¢
reakcji na dziatania konkurentéw [Krygier 2007].

Dziatania zmierzajace do integracji firm w kanatach dystrybugji
zwiekszaja prawdopodobienstwo osiagniecia przewagi konkurencyjnej
w ww. obszarach dzigki efektowi synergii. Polagczone dziatania (lub kapi-
tal) firm uczestniczacych w kanale pozwalaja bowiem efektywniej
zwiekszy¢ sprzedaz lub znaczaco zmniejszy¢ ponoszone koszty poprzez
tworzenie wartosci dla klienta. Czynnosciami dodajacymi te wartos¢ sa
wszystkie te dzialania partneréw w kanale dystrybugji, ktére w prowa-
dza do podejmowania decyzji nabywczych przez klienta, zapewniajac
jednoczesnie efektywne funkcjonowanie tanicucha dostaw oraz jego kon-
kurencyjnos¢ [Krygier 2010, s. 237]. Informacja zas jest gtéwnym zrédlem
dziatann decyzyjnych uczestnikéw zintegrowanego kanalu, warunkuja-



104 Joanna Krygier

cym mozliwo$¢ efektywnego zarzadzania przeptywami towardéw i go-
towki pomiedzy wspolpracujacymi partnerami [Fechner Usprawnianie
przeptywow...].

Tab. 2 prezentuje kryteria, jakimi kieruja si¢ nabywcy na rynku IT
(gldwnie resellerzy) przy wyborze dostawcdéw (producentdw i dystrybu-
toréw). Kryteria te stanowiq podstawe dla tych ostatnich przy tworzeniu
odpowiedniego zestawu korzysci oferowanych nabywcom w ramach
programu partnerskiego, ktory jest zasadnicza czescig strategii integracji
kanatu dystrybucji. Pod tym wzgledem rynek IT wyrdznia si¢ na tle in-
nych branz, gdzie tego typu programy sa rzadkoscia.

Majac na wzgledzie specyfike branzy IT, w zintegrowanych kanatach
dystrybugji tego sektora istotnym warunkiem zapewniajacym efektyw-
nos¢ strategii integracji jest zapewnienie ze strony integratora:

e mozliwosci pozyskiwania informacji o produktach i ich dostepnosci
w dowolnym czasie i miejscu,

e mozliwosci szybkiej wymiany informacji pomiedzy wszystkimi
wspotpracujacymi partnerami,

e doktadnosci i aktualnos$ci informacji,

e mozliwosci przetwarzania informacji dla wspierania procesu decy-
zyjnego,

e mozliwosci automatyzowania czynnosci zwiazanych z wytwarza-
niem, pozyskiwaniem i przetwarzaniem informacji oraz podejmowa-
niem decyzji.

Wzrost poziomu obstugi dystrybucyjnej nabywcéw wpltywa na
zwigkszenie sprzedazy. Dzigki lepszemu poznaniu potrzeb rynku,
wspolnemu wykorzystywaniu wynikéw badan marketingowych mozli-
we jest uzyskanie wysokiej jakosci produktu. Skrocenie czasu realizacji
zamoOwien poprzez stosowanie wspolnych zasad polityki zaopatrzenia,
optymalizacja procesu fizycznego przeptywu produktow i zwigkszenie
ich dostepnosci dzigki lepszej kontroli magazynow, a takze poszerzenie
pakietu ustug towarzyszacych sprzedazy (np. o szkolenie z zakresu ob-
stugi programu komputerowego) pozwalaja na pelniejsze zaspokojenie
wymagan nabywcow po nizszej niz dotychczasowa cenie. Mozliwa jest
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tez pelniejsza kontrola nad sposobem oferowania produktéw do sprze-
dazy.
Tab. 2. Obszary $wiadczace o atrakcyjnosci firmy IT
z punktu widzenia nabywcy

Obszary swiadczace o atrakcyjnosci firmy IT
z punktu widzenia nabywcy

e czas realizacji zamowienia i dotrzymywanie terminu dostaw,
e oferowane wsparcie techniczne,
e organizowanie szkolen, autoryzacji i seminariow dla klientow,
e system zamawiania przez Internet,
e dostepnos¢ produktéw w magazynie,
e szybki dostep do aktualnej informacji na temat produktéw,
e ceny,
e serwis gwarancyjny,
e sposdb kontaktu,
¢ polityka kredytowa,
e jakos¢ obstugi,
e wybor towarow,

e pomoc techniczna,

e wspdtudzial w akcjach promocyjnych.

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Redukgja kosztéow dystrybugdji jest przejawem zwigkszenia efektyw-
nosci kanatu dystrybucji. W kanatach zintegrowanych, dzigeki powta-
rzalnosci i wysokiej czestotliwosci transakgji, redukgji ulegaja przede
wszystkim koszty zwiazane z poszukiwaniem czy zmiang dostawcy lub
nabywcy, koszty negocjacji i kontroli. Zmniejszaja si¢ takze koszty ryzy-
ka dzieki mozliwej szybszej reakcji na zmiany popytu, zmniejszeniu nie-
pewnosci zbytu produktoéw i zwiekszeniu lojalnosci partnerow.
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4. Podsumowanie

Rynek produktéw o wysokiej standaryzacji, do jakich naleza produk-
ty IT, narzuca sposob konkurowania przez zakres i jako$¢ obstugi oraz
ustug towarzyszacych ich sprzedazy. Przewage konkurencyjng uzyskuja
te przedsigbiorstwa, ktére oferuja wyzszy standard ustug, pelniej i lepiej
zaspokajaja potrzeby nabywcoéw zaréwno pod wzgledem miejsca, czasu
jak i warunkow dokonywania zakupoéw. Osiagniecie takiej przewagi
staje sie fatwiejsze dzieki uzyskaniu efektu synergii bedacego rezultatem
dziatan integracyjnych w kanatach dystrybucji. Ich najbardziej charaktery-
stycznym przejawem na polskim rynku IT jest szerokie wykorzystanie roz-
budowanych programdéw partnerskich, stanowiacych podstawe Scislej
wspdtpracy pomiedzy ogniwami kanatu dystrybugji.
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E-consumer as stimulator of changes in the distribution
processes implemented by the network retail companies
in the field of logistics

Abstract: This article is dedicated to changes of network retail
companies under the influence of e-consumers especially in the
area of logistics. Material presents process of mutual co-existence
and interaction of real and virtual world and virtualization ap-
proaches the representation of each area of business. Factors de-
termining the spread of new representation of the distribution,
especially those stuck on the side of e-consumer who forces the
innovative solutions were analyzed in the text. Article also pre-
sents the criteria determining the process of crystallization of new
business models for online retailers in the FMCG sector including
an attempt to identify the nucleation of the diagonal model.
Against this background impact of the implementation of new
models on the current structure of the network retail companies
in the sphere of distribution logistics as a critical component of
the e-consumer service has been described.

1. Wprowadzenie

W erze informacji oraz internetyzacji przy postepujacej internacjona-
lizacji i globalizacji przedsigbiorstwa zmuszone sa bacznie obserwowac
zdarzenia i procesy, ktére maja miejsce na rynkach, na ktorych przyszto

* Adiunkt w Katedrze Marketingu, Zaktad Logistyki.
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im funkcjonowac oraz w miare mozliwosci reagowac na nie. Uwidacznia
si¢ to miedzy innymi w dostosowywaniu do nowych wyzwan, w tym
tych, indukowanych przez indywidualnych klientéw—konsumentow,
ktérzy notabene tez ulegaja zmianom pod wplywem otocznia. W takiej
sytuacji newralgicznym i jednoczesnie uznawanym coraz czesciej za de-
terminujacy skutecznos$¢ dziatan przedsiebiorstw jest obszar dystrybucji,
ktory jako ogniwo posredniczace, wpdt-uczestniczy w procesie dostar-
czania produktow do klientéw — konsumentow.

Przedsiebiorstwa sa zdeterminowane do tego by sporzadzi¢ zgodna
z zapotrzebowaniem rynku nie tylko oferte produktows, ale rdwniez by
zapewni¢ dostepnos¢ produktéow odpowiadajaca klientom w tym
zwlaszcza grupie, ktora konsumuje nabyte produkty ustugi — konsumen-
tom. To oni jako ostateczni weryfikatorzy rynkowi maja determinujacy
glos, co do istnienia produktow i ustug na rynku. Zmiany w ich zacho-
waniu maja przetozenie na obszar i zakres dziatania przedsiebiorstw nie
tylko produkcyjnych, a réwniez, a moze zwlaszcza dystrybucyjnych.

Era informacji skutkuje tym, ze dystrybucja débr i ustug jest coraz
czesciej nie tylko wspomagana nowoczesnymi rozwigzaniami teleinfor-
matycznymi, ale wrecz caly proces opiera sie¢ na technologii cyfrowe;.
Tak realizowany proces dystrybucyjny jest dedykowany grupie gene-
rycznie zinformacjonalizowanych technologicznie klientow — konsumen-
tow okreslanych terminem e-konsumenci badz nowi konsumenci. Obec-
nos¢ spoteczenstwa informacyjnego [Skrzypek 2008] stata sie realnoscia.
Jego byt zwigzany jest z niewidoczna cywilizacja, ktérej funkcjonowanie
jest uzaleznione od zagregowanej informacji w postaci wiedzy oraz od
technik teleinformacyjno-komunikacyjnych. E-konsumenci stanowia
zbiorowos¢, dla ktorej srodowisko Internetu stato sie na réwni ze Swia-
tem rzeczywistym miejscem istnienia: wykonywania pracy, kupowania
oraz spedzania wolnego czasu i utrzymywania kontaktow spotecznych.
Informacja jest dla nich priorytetem. Nowe technologie z naczelnym In-
ternetem stanowia niemal naturalne srodowisko egzystencji. Z uwagi na
stale rosnaca ich liczbe, interesuja si¢ nimi zarowno naukowcy jak
i przedsigbiorcy.

Dostarczanie dobr zgodnie z zasadami 7R [Shapiro, Hasket 1985, s. 6]
wraz z obstuga e-konsumenta staje si¢ coraz cze¢sciej tym atutem przed-
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sigbiorstw, ktory decyduje o przewadze strategicznej. Przedsigbiorstwa
dystrybucyjne w tym zwtlaszcza te z nich, ktérych trzon oferty stanowia
dobra szybko rotujace (FMCG) dziatajace w strukturach sieci, aby spro-
sta¢ wymaganiom nowych grup e-konsumentéw coraz czesciej i coraz
chetniej korzystajq ze wsparcia technik i technologii opartych na wiedzy.

Analizujac skutecznos¢ stosowania obecnie dostepnych rozwiagzan
techniczno-technologicznych przez sieciowe przedsigbiorstwa detaliczne
branzy FMCG warto zastanowic¢ sie nad ich przysztoscia. Czy placéwki
handlowe podlegaja kolejnemu etapowi ewolucji? Jaki jest jej przebieg?
W jakim kierunku beda sie rozwija¢ formuly oraz formaty placéwek
handlowych? Czy w ramach obecnej stacjonarnej formy beda jedynie
korzysta¢ z rozwigzan, ktére mozna stosowac jedynie stacjonarnie
usprawniajac obrot towarow? Czy zgodnie z wystepujacymi sympto-
mami rozprzestrzenia si¢ w wirtualnej rzeczywistosci? Czy formuta pla-
cowek ulegnie zmianie? Jesli tak, to czy wybiorg dualng czy raczej dia-
gonalna formule dziatania? A moze wyksztalci si¢ nowy gatunek — han-
dlu metamorficznego? A moze zmianie ulegnie tylko format? I jaka role
w tym procesie odegra logistyka? Na tle tych pytan jawi sie jedno na-
czelne: jaki, i jak silny wplyw bedzie mial e-konsument na przysztos¢
sieciowych przedsigbiorstw detalicznych branzy FMCG?

W ramach niniejszego opracowania nie jest mozliwym udzielenie
odpowiedzi na wigkszos¢ z tych pytan. Obszar zagadnienia jest tak sze-
roki i na tyle skomplikowany, ze wymaga przeprowadzenia poglebio-
nych studiéw badawczych. Niniejsze opracowanie ma jedynie charakter
ramowych rozwazan. Autor prezentuje ponizej wstepna analize wplywu
zmian w obszarze zachowan klientow — konsumentéw (klientow naby-
wajacych i konsumujacych dobra) na wystepowanie i sposob funkcjono-
wania sieciowych przedsigbiorstw detalicznych branzy FMCG ze szcze-
goélnym uwzglednieniem obszaru logistyki w dystrybucji. Towarzyszy jej
opis stanowiacy probe wskazania na symptomy powstawania nowych
formut oferowania dobr przez przedsigbiorstwa handlowe. Celem niniej-
szego artykulu jest wykazanie znaczenia oraz roli e-konsumenta, jako
stymulatora ewolucji sieciowych przedsigbiorstw detalicznych branzy
FMCG z reprezentacja obszaru logistyki dystrybugji. Przedmiotem anali-
zy bedzie proces zmian modelu biznesu w handlu wraz proba okreslania
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nukleagji!, inicjowanej przez e-konsumenta, krystalizujacej nowy model
sprzedazy w dotychczas istniejace struktury sieciowych przedsigbiorstw
detalicznych.

Nim zostanie zaprezentowana analiza zmian w zakresie funkcjono-
wania sieciowych przedsiebiorstw detalicznych branzy FMCG ponizej
dokonano przegladu pojec¢ zwigzanych z klientem — konsumentem na tle
techniczno-technologicznego otoczenia z reprezentacja zmian jakim on
podlega, w tym zwlaszcza zmian w zakresie sposobéw dokonywania
wybordw i podejmowania decyzji zakupowych.

2. Istota e-konsumenta i jego zachowania zakupowe

Na poczatek warto poda¢ rozroznienie definicyjne dla pojec¢ klient,
e-klient oraz konsument i e-konsument, aby wskazac na istotne réznice
uwypuklajace znaczenie terminologiczne dla kazdego z okreslen.

I tak, na poczatek klient. Definicje wystepujace w wielu opracowa-
niach zamykajq terminologiczne znaczenie tego pojecia w klamrach od-
noszacych sie do: istoty zywotnosci (jednostki zywotne — ludzie, niezy-
wotne — instytucje przedsigbiorstwa), formalizacji prawnej oraz miejsca,
roli i znaczenia w procesach wymiany na rynku. Klient moze by¢ defi-
niowany w kategoriach osoby badz instytugji , do ktdrej sprzedawca ad-
resuje swoja oferte, i ktora przystepuje do transakcji kupna-sprzedazy
dobr i ustug” [Mazurek-Lopacinska 2002, s. 204]. Klient jest osoba fi-
zyczna lub prawna dokonujaca zakupu towaru/produktu przeznaczone-
go na sprzedaz i po zaplacie przejmujaca tytul jego wlasnosci [Kempny
2008, s. 15]. Jako klienta mozna rdwniez uznac , 0sobe, wydziat lub orga-
nizacje wewnatrz lub na zewnatrz firmy, ktérej dostarcza sie towary
i/lub ustugi” [Fertsch 2006, s. 117]. Klasyfikacja klientéw ze wzgledu na
stopien realnosci rynku na ktérym dochodzi do transakgji z ich udziatem
(rynek rzeczywisty oraz rynek wirtualny) pozwala mowic¢ o klientach
uczestniczacych w transakcjach na rynkach rzeczywistych, jak i o klien-

! Nukleagdja to inaczej zarodkowanie (termin zaczerpniety z Fizyki materii skondensowa-
nej — Krystalografii). Terminem tym okresla si¢ poczatkowy etap w procesie przemiany fazo-
wej w czasie ktdrej powstaja w badanej substancji niewielkie zarodki nowej fazy.
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tach uczestniczacych w procesach wymiany na rynkach wirtualnych.
Tych drugich okreslamy terminem e-klienci. Dodanie ,e” wskazuje na
klienta, ktory transakcji dokonuje wtasnie w wirtualnym swiecie.

Warto zwroci¢ uwage na fakt, ze definicje ,klienta” niezaleznie od
ujecia kontekstowego nie zawieraja odniesien do tego w jaki sposob za-
gospodarowuje on produkt lub ustuge. Z istoty samej transakcji na po-
trzeby zdefiniowania terminu - ,klient” — nie jest to ani istotne ani wy-
magalne. W momencie gdy zaczynamy odpowiadaé na pytanie ,,co dzie-
je sie z produktem?” wowczas jawi si¢ obraz wskazujacy na kolejna faze
procesu. Tym razem mowi sie raczej o uzytkowaniu badz konsumowa-
niu. Aspekt konsumpcji jest o tyle istotny, ze tu wlasnie mamy do czy-
nienia z koncowym ogniwem procesu dostarczania doébr/ustug, ktore
weryfikuje dziatania zaréwno producentéw jak i ustugodawcow.

Konsumpcja? jest kategoria zaliczana do klasy proceséw realnych (fi-
zycznych, materialnych). W sferze konsumpcdji i pojedynczych jej aktach
maja miejsce takze procesy regulacyjne, bedace operacjami myslowymi
zwiazanymi z informacja, kalkulacja i podejmowaniem decyzji konsu-
menckich, jednakze w zachowaniach podmiotow konsumpcji dominuja
aspekty materialno-fizyczne [Kiezel 2010, s. 11]. Konsumpcja jest takze
rozumiana jako dziatanie ludzi majace na celu bezposrednie zaspokoje-
nie konkretnych potrzeb osobistych poprzez zuzycie, uzytkowanie dobr
i ustug. Jest to akt zaspokojenia potrzeb podmiotéw konsumpcji podczas
jednorazowego zuzycia débr (zywnos¢, leki itp.) badz wielokrotnego ich
uzytkowania (odziez, meble, samochody itp.) [Szczepaniski 1981, s. 134].
Podmiotem konsumpgji jest konsument.

Konsument to podmiot ekonomiczny, ktéry spozywa (zuzywa) na-
byte produkty (dobra materialne, ustugi) [Kufel, Mruk 1998]. Konsumen-
tem jest kazda osoba? ktora odczuwa potrzebe konsumpcyjna, dokonuje
zakupu (lub w inny sposob uzyskuje produkt) i ta droga zaspokaja od-
czuwang potrzebe (konsumuje, uzytkuje produkt). Uczestniczy ona we
wszystkich trzech etapach procesu (cyklu) konsumpgji (etap przed do-

2 Termin konsumpcja (fac. consumo, consumptio) oznacza jedzenie, spozytkowanie,
uzytkowanie.

3 W polskiej literaturze najczesciej termin , konsument” stosowany jest w odniesieniu
do jednostki indywidualne;j.
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konaniem zakupu, zakup oraz etap pozakupowy) [Solomon, Bamossy,
Askegaar 1999, s. 9]. Konsument funkcjonujac w strukturach gospodarki
podejmuje decyzje majace wymiar ekonomiczny, jak i psychospoleczny.

Zachowanie konsumenta (czy tez zachowanie konsumpcyjne) nalezy
traktowac jako jeden z elementow szeroko rozumianego zachowania sie
czlowieka [Jachnis 2007, s. 21-22]. Miesci si¢ w tym rozumieniu nie tylko
aspekt stricte ekonomiczny, ale rowniez psychiczny zwiazany z moty-
wacja, percepcja oraz przebiegiem procesu decyzyjnego. Jedna z najbar-
dziej kompleksowych definicji zachowania konsumenta przedstawili
G. Antonides i W.F. van Raaij wedtug ktérych ,zachowanie konsumenta
obejmuje: czynnosci psychiczne i fizyczne (zachowanie), Iaczenie ich
z motywami i przyczynami, jednostek i matych grup, dotyczace orienta-
¢ji, kupowania, uzytkowania, utrzymania i pozbywania si¢ wyrobu (cykl
konsumpgji) oraz produkcji gospodarstwa domowego (zrob to sam),
pozwalajace konsumentowi funkcjonowac oraz realizowac swoje cele
i urzeczywistnia¢ wartosci, a dzieki temu osiagnac¢ zadowolenie i dobro-
byt, z uwzglednieniem skutkéw krotko- i dtugofalowych oraz konse-
kwengji jednostkowych i spolecznych [Antonides, van Raaij 2003, s. 24].
Zatem zachowanie konsumenta jest efektem interakcji w jakich uczestni-
czy konsument w obszarze ekonomicznym obejmujacym wszystko to co
poprzedza, zachodzi w trakcie oraz nastgpuje po nabyciu produktéw
badz ustug, ktore mozna zamkna¢ w klamrach procesu.

Na postepowanie konsumenta na rynku maja wpltyw czynniki ze-
wnetrze tkwigce w jego otoczeniu, jak i wewnetrzne — zwigzane z nim
samym. W zaleznosci od sytuacji zakupowej jedne z nich maja bardziej
deterministyczne oddzialtywanie niz pozostale na postepowanie i wybo-
ry konsumenta. Wsroéd nich na szczegdlnag uwage zastluguje czynnik
technologizacji. Szybki postep w zakresie internetyzacji wraz z telefonia
komdrkowaq oraz globalizacja i internacjonalizacja, ktore leza po stronnie
czynnikdw zewnetrznych zrewolucjonizowaty sfere konsumpcji. Era
informacji z upowszechnieniem technologii komunikacji, gospodarki
opartej na wiedzy wraz z idea zréwnowazonego rozwoju, przyczynita
si¢ do narodzin e-konsumenta. To juz stalo si¢ faktem.

E-konsument to osoba fizyczna, ktéra przejawia i zaspokaja swoje
potrzeby konsumpcyjne za pomoca produktow (dobr i ustug) kupionych
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w Internecie [Jaciow, Wolny, 2011, s. 10]. Nalezy tu rozrézni¢ dwa pojecia,
ktore bywa, ze ujmowane sa zamiennie: e-nabywca i e-konsument. Pierw-
szy z nich wchodzi jedynie w posiadanie doébr i ustug korzystajac
z Internetu. Natomiast e-konsument zaspokaja swoje potrzeby dzigki zaku-
pionym w Internecie produktom badz uczestniczac w realizowanej ustudze.
Wyroéznienie e-konsumenta wskazuje na instrument — medium z wykorzy-
staniem, ktdrego dochodzi do procesu transakcyjnego. Internet oraz nowe
technologie diametralnie zmienity proces zakupowy. Wyrdzniamy tu
e-zachowanie*, e-zachowanie nabywcze (zakupowe), jak rowniez zachowa-
nie e-konsumentdéw. O ile ,e-zachowania nabywcze” oznaczaja, Ze proces
wyboru i (lub) zakupu ddbr/ustug przez e-konsumenta musi sie odbywac
wylacznie w sieci. O tyle termin ,zachowanie e-konsumentoéw” okresla ze
wszystkie te czynno$ci wykonywane przez e-konsumentow, ktére moga
zachodzi¢ zaréwno w swiecie realnym, jak i wirtualnym.

Wyréznienie e-zachowan nabywczych (zakupowych), jak réwniez
zachowan e-konsumentéw implikuje zamiany w zakresie sposobu po-
strzegania klienta — konsumenta przez podmioty gospodarcze w tym
zajmujace si¢ dystrybucja. W jakim kierunku beda sie rozwija¢ pla-
cowki handlowe? Wszak walka o udziat w portfelu tegoz e-konsumenta
uwidacznia si¢ zwlaszcza w obszarze dystrybucji. Szczegdlnie interesu-
jacym obszarem do prowadzenia analiz s dzialania sieciowych przed-
sigbiorstw detalicznych branzy FMCG.

3. Dystrybucja w sieciowych przedsiebiorstwach
detalicznych

Wymagania wspodtczesnego klienta — konsumenta dotyczace dostep-
nosci produktow oraz ustug powoduja, ze coraz czesciej przedsiebior-
stwa by pozosta¢ na liScie mozliwych wyborow dokonywanych przez
klientéw musza dostosowywac sposoby oferowania, czyli dystrybugje.

* Termin ten oznacza ,,dajace si¢ zaobserwowa¢ w Internecie reakcje os6b na bodzce
z otoczenia ($wiata realnego, ale takze rzeczywistosci wirtualnej).” (M. Jaciow, R. Wolny,
(2011), s. 10). Przyktadem moze by¢ czytanie stron WWW, przegladanie stron sklepéw
internetowych, odbieranie poczty badz korzystanie z komunikatoréw, pisanie komenta-
rzy badz prowadzenie blogéw oraz kupowanie w sklepach internetowych.
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Stowo ,,dystrybucja” pochodzi od tacinskiego , distributio” thumaczo-
nego, jako rozdziat lub podziat [Stowinski B., 2008, s. 98]. Z makroeko-
nomicznego punktu widzenia dystrybucja oznacza proces i strukture
przemieszczania towarow od wytworcow do finalnych odbiorcow
[Gotebska 2002, s. 211]. Z kolei w mikroekonomicznym aspekcie dystry-
bucje definiuje sie jako proces, ,w ramach ktérego wyprodukowany pro-
dukt o okreslonej cenie jest dostarczony klientowi go kupujacemu w od-
powiednim miejscu i czasie [Stowinski B., 2008, s. 98]. Rozbudowana
definicja dystrybucji wskazuje, iz obejmuje ona wszystkie czynnosci kto-
re podejmuje przedsigebiorstwo w celu udostepnienia produktéw klien-
tom — zwigzane sa one z pokonywaniem réznic przestrzennych, czaso-
wych, ilosciowych oraz asortymentowych, wystepujacych pomiedzy
sferami produkgji i konsumpcji [Altkorn, Kramer, 1998, s. 68]. Roznice te
zamienne nazywane sa lukami.> Niwelowaniem réznic zajmuje si¢ wia-
$nie dystrybucja organizujac i koordynujac przepltyw zasobéw, celem
zaspokojenia potrzeb klientow — konsumentéw. Ze wzgledu na pro
kliencki aspekt dystrybucja jest utozsamiana z koncepcjq marketingowa.
Aby teoretyczna koncepcja uzyskata przetozenie praktyczne niezbedne
sq podmioty wspdtuczestniczace. Struktura tychze podmiotéw odnosi
si¢ do potaczonych ogniw posredniczacych miedzy obszarem produkgji
a obszarem konsumpcji, ktére okreslane sg terminem ,kanatu”. Kanal
dystrybucji tworzy zestaw tylko i wylacznie tych podmiotow za posred-
nictwem ktorych przekazuje si¢ jeden lub wigcej strumieni zwiazanych
z dziatalnoscia marketingowa do ostatecznego konsumenta lub uzyt-
kownika. Klasyfikacja kanaléw dystrybugiji jest réznorodna w zaleznosci
od przyjetego kryterium: rodzaj uczestnikow, liczba szczebli, liczba po-
srednikow oraz stopien ich integracji®. Rodzaj uczestnikéw wspottwo-

5 Réznice przestrzenne sa wynikiem oddalenia miejsc od siebie miejsc wytworzenia
i konsumpcji. Réznice czasowe powstaja z rozbieznosci czasu produkeji i konsumpcji. Rozni-
ce ilodciowe, ktére objawiaja sie dysproporcja miedzy mozliwosciami produkcyjnymi — ofer-
towymi producentéw a zapotrzebowaniem klientéw. Z kolei réznice asortymentowe dotycza
reprezentacji oferty przez producenta (jednolita) i konsumenta (réznorodna).

¢ Klasyfikacja kanatéw dystrybudji jest réznorodna w zaleznosci od przyjetego kryte-
rium: rodzaj uczestnikow, liczba szczebli, liczby posrednikow oraz stopien integracji
wspottworzacych kanat uczestnikow. Szerzej na ten temat: A. Nowacka, R. Nowacki,
(2004).
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rzacych kanat determinuje jego mianowanie. W kanatach posrednich
wystepuje rozdzielenie producenta i nabywcy’. Ze wzgledu na podej-
mowany w niniejszym artykule temat znaczenia e-konsumenta warto
blizej przeanalizowac¢ sposoby i zakres dziatania tych z posrednikéw
handlowych, ktérzy najczesciej wchodza w bezposrednie kontakty
z klientami — konsumentami. To do nich naleza detalisci, ktérzy stanowia
ostatnie ogniwo kanatu dystrybucji.

Mianem detalisty mozemy okresli¢ przedsigbiorstwo, ktére nabywa
partie towardéw, celem ich udostepniania w postaci oferty asortymento-
wo-ustugowej finalnym nabywcom (klient, konsument), ktérzy dobra
konsumuja nie podajac ich komercyjnemu uzytkowi. Podmioty te funk-
cjonuja coraz czesciej w ramach struktur sieciowych kreujac wewnetrzna
dystrybucje. Sie¢ wspdttworza placéwki handlowe potaczone wiezami
prawnymi, ekonomicznymi oraz organizacyjnymi, dziatajace pod
wspolnym szyldem, realizujac wspdlna strategie dziatania zgodna
z przyjetymi regutami i zasadami ksztattujac jednolity obraz sieci.

Istota dzialania wewnetrznej dystrybucji sieciowych przedsigbiorstw
detalicznych osadza si¢ na skutecznym zarzadzaniu przeptywem débr
w ramach wewnetrznych struktur sieci. Podstawowe znaczenie na rzecz
skutecznosci dystrybucji ma wlasciwe zarzadzanie system logistycznym.
Mozna wrecz rzec, ze logistyka w sieciowych przedsiebiorstwach deta-
licznych jest podstawg ich funkcjonowania. Jest to jedna z reprezentacji
styku logistyki i dystrybugji, ktéra to mozna rozpatrywaé¢ dwustronnie
w zaleznosci, ktory z elementow jest dominujacy. W przypadku siecio-
wych przedsigbiorstw detalicznych logistyka stanowi wsparcie dla scisle
zdefiniowanych strategii, formut i postaci dystrybucji jako sktadowa
funkcjonalna. Mowimy wowczas o logistyce w systemach dystrybugji,
gdyz jest ona podporzadkowana dystrybucji [Rutkowski 2005].

7 Wystepuja to réznorodni posrednicy, ktorzy przekazujg towar miedzy soba dostar-
czajac go do ostatecznego nabywcy. Miedzy innymi sg to agenci, dealerzy, maklerzy,
hurtownicy oraz detalisci. Ich rodzaj, typ, liczba, obszar i zakres dziatania sa uzaleznione
od cechy produktu, wzorcéw zachowan klientéw, ich mozliwosci finansowych firmy,
zachowan i strategii przedsiebiorstw konkurencyjnych oraz geograficznego rozproszenia
klientow.
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Rysunek 1. Istota logistyki dystrybucji

LOGISTYCZNE
ZASPOKOJENIE MAX MIN KOSZTY
RYNKOWYCH OBSLUGI KLIENTA

POTRZEB

Zrédto: K. Ficon, (2001, s. 152).

Logistyka dystrybucji powoduje przeptywy towardw, aby fizycznie
oddac¢ do dyspozycji klienta kupione przez niego towary [Kapusta 2006,
s. 82-83]. System dystrybucji umozliwia obecnos$¢ na rynku wytworzo-
nych towaréw i ustug, wspomagajac osiagniecie sukcesu rynkowego
podmiotéw gospodarczych. Zasadnicza idea przyswiecajaca logistyce
w dystrybugji dotyczy zagwarantowania dostepnosci produktow wsze-
dzie tam, gdzie notowane jest zapotrzebowanie, w Scisle okreslonym
czasie, w odpowiedniej jakosci i ilosci, przy wzglednym poziomie kosz-
tow oraz z wlasciwym poziomem obstugi odbiorcow [Bendkowski ]J.,
Pietrucha-Pacut 2003]. I tak wewnetrzna struktura logistyczna siecio-
wych przedsigbiorstw detalicznych opiera si¢ na centrach dystrybucji,
ktdére przejmuja na siebie ciezar niezbednosci sprawnego dziatania sieci.

Centra dystrybucji powstaly po to by niwelowac koniecznos$¢ pono-
szenia dodatkowych kosztéw zwigzanych z transportowaniem produk-
tow od producentéw do geograficznie rozproszonych placéwek han-
dlowych, stanowiac ogniwo taczace producentéow z placéwkami sieci. To
do centrow dystrybugji, trafiaja towary od producentéw, ktére podlegaja
obrobee logistycznej: de-konsolidacji, przechowywaniu oraz konsolida-
qji. Centra dystrybucji sieciowych przedsiebiorstw detalicznych spelniaja
o tyle istotng role, ze determinujq zakres zaspokojenia potrzeb klientow,
co znajduje wyraz w przesunieciu akcentu procesu obstugi klienta z do-
meny marketingu wilasnie w obszar logistyki. To w tym miejscu mozemy
mowic najpelniej o kreacji wartosci dodanej dla klienta.

Warto$¢ dodana jest wspodtdzielona w taki sposob, ze kazda ze stron
danej transakcji lub umowy posiada wieksza warto$¢ po transakcji, niz
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przed jej zawarciem [LaLonde, Cooper, Noordewier 1988, s. 5]. To wia-
snie ona moze sta¢ si¢ marketingowa bronia ktdra przyciagnie klientow
do danej firmy i jej produktow [Jones, Sasser, 1995, s. 76]. To wartos¢
dodana moze sta¢ si¢ determinanta rentownosci i konkurencyjnosci,
a wspoltworzy¢ ja moze dostosowanie si¢ sieci w zakresie miejsca i spo-
sobu ofertowania dobr do zmieniajacych sie potrzeb klientéw w zakresie
dostepnosci produktow.

4. Symptomy zmian w zakresie formut dystrybucji
sieciowych przedsiebiorstw detalicznych

Obecnie coraz czesciej funkcjonowanie przedsigbiorstw handlowych
polega nie tylko na oferowaniu produktéw w tradycyjnych sklepach, ale
rowniez na dostarczaniu dobr bezposrednio do klienta — konsumenta.
Formutla stacjonarnej sprzedazy bezposredniej coraz czesciej konkuruje
o udziat w portfelu klienta — konsumenta nie tylko z tradycyjnymi for-
mulami biznesu (sprzedaz wysylkowa oraz handel obwozny), ale
z przedsigbiorstwami dzialajacymi w oparciu Internet.

I tu nalezy sobie zada¢ pytanie dlaczego tak si¢ dzieje? Co stanowi
podstawe przechylania si¢ szali na rzecz handlu elektronicznego?

Rozw0j okreslonych formut handlu detalicznego, jak wskazuje wiele
wynikoéw badan wyjasniajacych te procesy, akcentuje znaczenie prioryte-
towego traktowanie klienta® w procesie realizacji ustugi sprzedazowej
przez placowki handlowe. Docenianie relacji i zwiazkéw pomiedzy pro-
cesem pozyskania i utrzymania klienta — konsumenta oraz zywotnoscia
przedsiebiorstwa przez poszczegdlne podmioty gospodarcze determinu-
je ich egzystencje na rynku.

Zadowolony klient dokonuje kolejnych zakupéw w danej firmie oraz
rekomenduje ja innym osobom. Duze zadowolenie klienta sprzyja po-
wstawaniu silnych, emocjonalnych zwigzkow z firma, wykraczajacych
poza jedynie racjonalne preferencje, i ksztalttuje silna lojalnos¢ klienta

8 Raport InternetStandard eCommerce za 2011 rok.
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[Rudawska 2005, s. 89]. Aby ten warunek mogt by¢ spetniony, przedsie-
biorstwa handlowe w tym zwtlaszcza detaliczne przedsigbiorstwa branzy
FMCG musza bacznie analizowac proces realizacji obstugi klienta, ktory
cho¢ pierwotnie identyfikowany wylacznie z dzialaniami strategicznymi
jedynie w obszarze marketingu, to obecnie coraz czesciej wiazany jest
z elementami wykonawczymi, ktére reprezentuje logistyka.

Analizujac przebieg procesu obstugi klienta w ujeciu logistyki
uwzglednia si¢ zaréwno potrzeby i wymagania klienta jak i wlasciwosci
samego produktu. Zadanie, ktdre przypisywane jest logistyce odnosi sie
do koordynacji wszelkich czynnosci i dziatan tak, aby przedsigbiorstwa
mogly zrealizowac zatozone cele przy jednoczesnym usatysfakcjonowa-
niu klienta. Skladowe procesu obstugi klienta wspoltworzone sa przez
podmioty uczestniczace w procesie jak i sam proces. Obejmuja one z jed-
nej strony samego klienta traktowanego, jako generatora procesu, jak
rowniez zadania, zdarzenia i transakcje oraz z drugiej strony klienta,
jako odbiorce dziatann przedsiebiorstwa. Wymiary obstugi klienta: nie-
zawodnos¢, komunikacja i wygoda, okreslaja zdolnos$¢ systemu logi-
stycznego danego podmiotu do zaspokojenia potrzeb klientow.

Zatem traktujac, jako warunek sine qua non, znaczenie klienta wraz z
procesem jego obstugi oraz analizujac atuty przedsigebiorstw dziatajacych
w formule handlu elektronicznego sieciowe przedsigbiorstwa detaliczne
branzy FMCG zaczynaja wkracza¢ w nowy obszar. Namacalnym przy-
ktadem symptomatycznych zmian w zakresie procesu oferowania i re-
alizacji procesu logistycznej obstugi klienta — konsumenta jest Brytyjska
sie¢ Tesco’. Sie¢, jako jedna z pierwszych w Europie rozpoczeta sprzedaz
poza stacjonarnymi placowkami handlowymi, doceniajac wartos$¢
e-klienta a wlasciwie e-konsumenta. Obecnie w Wielkiej Brytanii oraz
Irlandii dziala Tesco.com, gdzie prowadzona jest sprzedaz on-line arty-
kutéw spozywczych. Takze w Polsce sa juz pierwsze symptomy sprze-
dazy on-line w sieci Tesco (http://www.tesco.pl/ezakupy).

% Tesco — globalna sie¢ detaliczna, dziatajgca od 1919 roku. W ramach struktur sieci
funkcjonuje ponad 3260 sklepdw. Poza Wielka Brytanig Tesco dziata w 13 krajach: Irlan-
dii, Polsce, Czechach, Stowacji, Turcji oraz na Wegrzech, a takze w Malezji, Tajlandii,
Korei Potudniowej, Japonii, Chinach, Indiach oraz USA (Stan na koniec 2011 -
Tesco.com).
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Pierwsze symptomy w kierunku wirtualizacji dziatan sieci detalicz-
nych na rzecz e-konsumenta notujemy réwniez w Polsce. I tu szczegolnie
interesujagcym obszarem jest wlasnie rynek FMCG. Poczatki polskich
e-sklepow spozywczych to lata 90. Od tego czasu pojawiala sie i pojawia
coraz wiecej internetowych sklepow oferujacych produkty FMCG. Na
koniec 2010 roku notowano 250 firm dziatajacych w branzy e-grocery na
terenie Polski. Na koniec 2011 roku liczbe sklepdéw typu e-grocery ocenia
si¢ na poziomie miedzy 250 a 300.

Dziatajace wirtualne sklepy funkcjonuja wedlug réznych modeli
prowadzenia biznesu!® w zaleznosci od kryteriéw klasyfikacyjnych [Sta-
winska 2010]. Jedna z klasyfikacji modeli w odniesieniu do wirtualizacji
dziatalnosci dystrybucyjnej jest oparta na kryterium znaczenia obszaru
dzialania w sieci (priorytetowy/poboczny) dla wlasciciela przedsigbior-
stwa. Mozna tu wyrézni¢ dwa modele tzw. pure players oraz bricks-and-
clicks. Pierwszy z nich czyli model pure players wskazuje na priorytetowa
dziatalno$¢ prowadzong wytacznie w handlu internetowym artykutami
FMCG bez wsparcia ze strony form tradycyjnych (frisco.pl oraz
fresh24.pl). Drugi model bricks-and-clicks wskazuje na poboczne zna-
czenie dziatalnos¢ online, niejako przy okazji. Priorytetem jest tu
sprzedaz w stacjonarnych placowkach handlowych (alma24.pl oraz
e-piotripawel.pl).

Kolejna klasyfikacja modeli zaproponowana przez autora niniejszego
opracowania opiera sie¢ na kryterium jednorodnosci w dostosowaniu
sposobu dziatania do potrzeb klientow. Mozna tu méwié¢ o modelu uni-
modalnym, bimodalnym oraz wskazanym przez autora, jako symptoma-
tyczny, modelu diagonalnym.

Funkcjonowanie przedsiebiorstw w oparciu o model unimodalnym
dotyczy stanu, gdy podmiot dziala wylacznie w jednorodnej formule
dziatania. Moze to by¢ formuta oparta na rzeczywistych — realnych kon-
taktach z klientem w tradycyjnych, stacjonarnych placéwkach handlo-
wych badz wylacznie na wirtualnych kontaktach z wykorzystaniem sieci

10 Model biznesu jest to ,,opis wartosci, jaka firma oferuje jednemu lub kilku segmen-
tom odbiorcéw, opis architektury firmy oraz sieci powiazan z partnerami, ktorzy wspot-
kreuja, oferuja i dostarczaja te warto$¢ zapewniajac przychody sprzyjajace uzyskaniu
prze przedsiebiorstwo rentownosci” [za: Osterwalder, Pigneur, Tucci 2005, s. 10].
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Internet, gdzie podmiot egzystuje w nienamacalnym swiecie. Reprezen-
tantami modelu unimodalnego w wers;ji sklepéw tradycyjnych jest kaz-
dy sklep nie posiadajacy odpowiednika w sieci. Zas w wersji sklepow
wirtualnych na polskim gruncie reprezentantami modelu unimodalnego
sq frisco.pl oraz fresh24.pl.

Funkcjonowanie przedsigbiorstw w oparciu o modut bimodalny — do-
tyczy stanu gdy podmiot dziata faczac dwie formuly dzialania stacjonarng
i wirtualna. Wowczas ma reprezentacje typu ,,bi-” taczaca postacie stacjo-
narng oraz wirtualna, bedac obecnym zaréwno w postaci stacjonarnych
jak i niestacjonarnych form. Taki typ dziatalnosci pozwala na utrzymywa-
nie statych relacji z klientami zaréwno w $wicie rzeczywistym jak i wirtu-
alnym. Ponadto pozwala na sprawne zarzadzanie przeplywem zasobow
przez placowki handlowe, ktére moga peic role poréwnywalng z cen-
trami dystrybucji. W zaleznos$ci od potrzeb albo pozostawiajac towary na
polkach sklepowych badz uruchamiajac ich przeptyw bezposrednio do
klienta — konsumenta dzigki elektronicznym zamdwieniom.

Pierwsze symptomy formuly bimodalnej pojawity si¢ po 2001 roku,
kiedy to pojawila si¢ pierwsza internetowa forma tradycyjnych sieci de-
talicznych w postaci e-sklepu sieci E.Leclerc (Hipernet24.pl). W $lad za
pionierem poszly i inne sieci. W roku 2003 na uruchomienie pierwszego
sklepu internetowego zdecydowala si¢ sie¢ Piotr i Pawel (e-
piotrpawel.pl). Delikatesy Alma'' nalezace do spotki Alma Market uru-
chomity swoj wirtualny odpowiednik (alma24.pl) w 2007 roku. I ostatnio
swoja wirtualng odnoge postawiata sie¢ Auchan (AuchanDirect.pl).

I tak klienci alma24.pl, ktérzy chca tga droga dokonac zakupow przy
jednorazowych zakupach podajq kod pocztowy lub jesli sg statymi klien-
tami loguja si¢ na stronie (e-mail, hasto). Po zalogowaniu moga wybieraé
sposrod dostepnej oferty 10 000 produktéw (precyzujac ilosci badz wa-
ge). Wybrane i sktadowane w koszyku produkty. Nastepnie klient pre-
cyzuje termin dostawy oraz metode platnosci. Klient moze wybrac¢ do-
wolny termin dostawy z proponowanego harmonogramu (w godzinach

11 Delikatesy te na naleza do spétki Alma Market (1991 rok zatozenia). Sie¢ dziata
w najwiekszych miastach Polski (na koniec 2011 — byly to 33 sklepy). W ofercie sieci znaj-
duja sie artykuty branzy FMCG z kraju i z zagranicy. W ofercie stacjonarnej znajduje sie
asortyment liczacy ponad 60 000 SKU (almamarket.pl).
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od 10:00 do 22:00). Minimalny czas realizacji zamowienia wynosi 4 godz.
Zakupy sa dostarczane wtlasng flota transportowa badz kurierem.
W przypadku dostaw wtlasnych realizowane sa one z wykorzystaniem
samochodéw dostosowanych do przewozu artykuléw spozywczych
wymagajacych specjalnych warunkow transportu (chiodnia). Przy zaku-
pach powyzej 50 zt klient nie ponosi kosztéw dostawy. Do miejsc nie
objetych transportem wlasnym sieci handlowej transport produktéw do
klienta odbywa si¢ poprzez dostawy kurierskie z optata wedtug taryfika-
tora firmy kurierskiej. Pfatnosci za zakupiony towar klient moze doko-
na¢ w momencie dostawy: gotowka, kartg ptatnicza, bonami Alma, So-
dexo, Bonus badz kartg kredytowa przez Internet. Po zlozeniu zamowie-
nia klient otrzymuje e-mail weryfikujacy — potwierdzenie zamdwienia.

Skuteczny przebieg realizacji transakcji jest w duzej mierze uzalez-
niony od sprawnego zarzadzania logistyka wewnetrznej dystrybucji
i obstugi klienta przez sieciowe przedsiebiorstwo detaliczne. W momen-
cie kiedy klient potwierdzi ztozenie zamowienia uruchamiany jest proces
jego realizacji w tym skompletowanie asortymentu, spakowanie wysylki
oraz nadanie numeru. W kolejnym kroku zbierane sa zamdwienia z da-
nego obszaru po kodach miejsca przekazania przesyltki i skladany jest
grafik trasy dla transportu. Kolejny krok to wystanie samochodu z dosta-
wa. W przypadku, gdy wykorzystywany jest transport zewnetrzny po
dokonaniu skompletowania asortymentu przywotywany jest kurier, ktory
otrzymuje zlecenie przetransportowania przesytki pod wskazany adres.

Dziatanie w strukturach sieci stacjonarnej i wirtualnej pozwala na
skuteczniejsze zarzadzanie przeptywem asortymentéw poprzez dotarcie
do tych klientéw, ktérzy preferuja zakupy z wykorzystaniem sieci badz
do tych, ktéorym zwyczajnie szkoda czasu na przechadzanie si¢ miedzy
sklepowymi potkami. Sprawnos¢ dziatania jest mozliwa dzieki z jednej
strony sprawnemu systemowi techniczno-technologicznemu (skuteczne
zarzadzanie informacja) oraz z drugiej dzigki stacjonarnemu rozlokowa-
niu placéwek, ktdre pelnig w tym momencie czesciowo role podrecznych
magazynoéw (skuteczne zarzadzanie zapasami). Ponadto zarzadzanie
przeptywem doébr musi iS¢ w parze ze sprawnga realizacja procesu logi-
stycznej obstugi klienta.
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W systemie tym wazna role petnia bazowe centra dystrybucyjne sieci
zwlaszcza w przypadku duzych miast jak np. Warszawa. Przez centra te
przechodza produkty od producentéw do poszczegélnych placowek
sieci. Zarzadzanie przeptywem zasobéw w ramach centréw musi taczy¢
zatowarowanie placowek handlowych oraz uwzglednia¢ zgloszenia za-
mowien przez klientow indywidualnych wirtualnego sklepu. Analiza
danych historycznych pozwala symulowac przyszio$¢ poprzez $ledzenie
ruchow klientow, zwlaszcza tych stale korzystajacych z tej formuty za-
kupow, co znaczenie usprawnia proces zarzadzania.

Jak pokazuje raport z badania Millward Brown SMG/KRC na najbar-
dziej dojrzatych rynkach, jesli chodzi o rozwdj e-commerce udziat sprzeda-
zy artykutéw FMCG siega przecietnie okoto 1,5%. W USA wskaznik ten
oscyluje na poziomie 1%, a na najlepiej rozwinigtym rynku e-grocery
w Wielkiej Brytanii'?, osiaga poziom 4%?". Wedtug raportu InternetStandard
eCommerce 2010 w Polsce przedsiebiorstwa oferujace sprzedaz débr FMCG
online stanowity w 2010 roku blisko 2% dzialajacych ogélnie sklepow inter-
netowych. W tym okresie ich obroty osiagnety okoto 150 mln zt., co stanowi
0,1-0,2% wartosci catego rynku spozywczego'4. Kolejny raport, tym razem
NM Incite réwniez wskazuje na dos¢ dynamiczny rozwdj sektora interne-
towych sklepéw spozywczych. Zgodnie z wynikami raportu prognoza ob-
rotéw internetowych sklepow spozywczych w 2014 roku siegnie 450 min zt.
Wejscie do Internetu zapowiadaja niemal wszyscy operatorzy sieci spozyw-
czych. W perspektywie pieciu — szesciu lat rynek przedsigbiorstw detalicz-
nych oferujacych dobra FMCG — e-grocery wzrosnie do 1,5%, a wowczas
wartosc tego segmentu przekroczy 1,5 mld zt rocznie.

Widzac spore zainteresowanie wsrod klientow, tradycyjne stacjonar-
ne sieci handlowe coraz chetniej podejmuja wyzwanie zaistnienia w wir-
tualnej rzeczywistosci zakupdw. Sie¢ Tesco oferujac sprzedaz przez In-
ternet w Wielkiej Brytanii i Irlandii zdaje sobie sprawe z tego ile jest wart
rynek e-konsumentéw. Idac w $lady polskich wirtualnych delikateséw

12W WIk. Brytanii stopien zrostu e-grocery w latach 2003—2009 wynidst 409%, czyli
$rednioroczne tempo wzrostu jest na poziomie 26%. Generalnie popyt na brytyjskim rynku
e-marketow jest szacowany na poziomie 5,3 miliardéw funtéw, czyli blisko 25 mld zt).

13 Raport Millward Brown SMG/KRC za 2010 rok.

14 Raport InternetStandard eCommerce za 2010 rok.
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e-piotrpawel.pl oraz alma24.pl, doceniajac potencjal polskiego e-
konsumenta sie¢ Tesco zintensyfikowata dziatania inwestycyjne w kie-
runku uruchomienia na obszarze Polski wirtualnego modelu sprzedazy.

5. Diagonalna model w dystrybucji sieciowych
przedsiebiorstw detalicznych branzy FMCG

Na tle dotychczasowych analiz w zakresie modeli dzialania siecio-
wych przedsiebiorstw detalicznych branzy FMCG jawi si¢ bardzo intere-
sujace rozwigzanie zaproponowane przez sie¢ TESCO, stanowiace nie tyle
polaczenie unimodalnej oraz bimodalnej formuty dystrybucji, ale taczacej
to, co najlepsze z kazdej z nich tworzac niejako przekatna ich obu.

Mianowicie w Korei Potudniowej dostepna jest hybrydowa ustuga
zakupow przez Internet. Tu klient przychodzi do stacjonarnej placéwki
handlowej, ktdra jest dos¢ niezwykta. Klient porusza sie po tym sklepie
jak po kazdym inny, a jednak nie do konca takim samym. Mianowicie
realne artykuly zostaly zastapione zdjeciami. Na kazdej fotografii
umieszczono kod 3D. Klient skanujac kod telefonem wyposazonym
w system umozliwiajacy odczyt kodu taczy sie z interfejsem interneto-
wym sieci Tesco. Po potaczeniu na ekranie telefonu pojawia si¢ ponow-
nie produkt, jego opis oraz cena. Zaznaczenie danego produktu przez
klienta powoduje jego wybranie i umiejscowienie w wirtualnym koszy-
ku. Tak przechodzac po sklepie klient wybiera produkty i umieszcza je
w wirtualnym koszyku. Po wybraniu wszystkich pozadanych przez
klienta produktow catosciowych zakup jest zatwierdzany. W kolejnym
kroku nastepuje podanie przez klienta danych o miejscu, w ktdre po-
winny zostac przestane zakupy oraz o czasie ich dostarczenia.

Jest to bardzo wygodny sposob dokonywania zakupow. I to zaréwno
po stronie procesu zarzadzania dla oséb odpowiedzialnych za placowke
handlowa, jak i po stronie procesu zakupowego dokonywanego przez
klienta. Sklep jest przestronny oraz jasny. Powierzchnia moze by¢ znacz-
nie mniejsza w porownaniu ze sklepem tradycyjnym. Nie ma tu ko-
nieczno$ci utrzymywania rzeszy pracownikéw hali, tych odpowiedzial-
nych za produkty, jak i tych obstugujacych kasy. Sprzedaz moze si¢ od-
bywac niemal 24 h na dobe. Klient moze przyjs¢ do sklepu w drodze do
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lub z pracy badZ w porze lunchu. Nie sg tu konieczne wozki czy koszyki.
Nie istnieje tu koniecznosci fizycznego poboru produktow ze sklepu.
Klient po dokonaniu zakupéw moze wréci¢ spokojnie do pracy lub in-
nych zaje¢. Produkty, ktore zakupit przyjada do jego mieszkania w dniu
o godzinie, ktére podat. Tu nastapi finalizacja transakcji z wykorzysta-
niem elektronicznego transferu srodkéw finansowych.

Przyktad rozwigzania zaproponowanego przez Tesco w Korei faczy
w sobie elementy z tradycyjnego modelu sprzedazy — stacjonarnej pla-
cowki handlowej z nowoczesnym modelem sprzedazy z wykorzysta-
niem Internetu. Taka metamorficzna hybryda czerpie to co jest dobre
z jednego i drugiego. Plusy dla klientéw sa w pelni namacalne. Z jednej
strony w jednym, $cisle okreslonym miejscu w przestrzeni — w sklepie —
klienci kupujac wraz z innymi wchodza w spoleczne interakcje, co jest
domena ludzi. Z drugiej zniwelowana zostata konieczno$¢ fizycznej ma-
nipulagji artykutami przez klientéw i odcigzenie ich od ucigzliwego
transportowania zakupionych artykutow. Sklep réwniez na tym korzy-
sta. Po za wspomnianymi juz atutami nalezy doda¢ réwniez koronny
argument w postaci umiejscowienia artykutéw w magazynach poza mia-
stami, gdzie grunt jest tanszy oraz zmniejszenie operacji handlingowych
zwiazanych z dostosowaniem artykutow do sprzedazy. Kolejny atut to
precyzyjna operacjonalizacja zapasami, co zapewnia lepsze planowanie
zakupow i minimalizacje stanéw magazynowych. Do tych atutéw nalezy
doda¢ jeden naczelny — lezacy po stronie logistycznej obstugi klienta
w realizowanych przez Tesco w procesach dystrybucji. Mianowicie jest
tu mozliwos$¢ statej obserwacji zarowno pojedynczej transakgji jak i sle-
dzenie historii transakcji w odniesieniu do pojedynczego klienta. Wyli-
czanie LTV (ang. Lifetime value) klienta pozwala na precyzyjne oszaco-
wanie warto$ci generowanego przez pojedynczego klienta przychodu
oraz kosztow jego obstugi.

Sukces tego sytemu jest mozliwy tylko i wylacznie przy zapewnieniu
ze strony Tesco sprawnej i rzetelnej ustugi dostaw. Klient musi otrzymac
produkty zgodnie z zasadami 7W (ang. 7R 7-Rights). Kazdy klient musi
dosta¢ towar ktdry wybral, we wlasciwej ilosci, we wiasciwej jakosci,
ktéry musi by¢ dostarczony pod adres wskazany przez klienta o wybra-
nym przez niego czasie, ktérego warto$¢ koncowa bedzie zgodna z ta
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widoczng na ekranie telefonu w momencie dokonywania przez klienta
transakcji w sklepie. Spetnienie tych warunkow jest scisle powigzane ze
sprawnoscia dziatania centréw dystrybucji. Tu juz nie ma zlecenia do
sklepu jako jednego zbiorczego punktu odbioru dla sieci (taki we-
wnetrzny klient sieci), ale do rzeszy pojedynczych klientow konsumen-
tow. Skala intensyfikacji dziatann wymusza ciagly nadzor nad procesem.

6. Prognostyki przysziosci — krystalizacja nowych
formut sprzedazy

Raport Centre for Retail Research wskazuje, ze w roku 2011 Europej-
czycy wydali tacznie 200,5 miliarda euro na zakupy w sklepach interne-
towych. Jest to kwota o 18,7% wyzsza niz w analogicznym okresie
w 2010 roku. Kwota przeznaczona na zakupy online w 2011 roku stano-
wila 7,8% catkowitej wartosci handlu w tym roku w Europie. W tym sa-
mym czasie statystyczny Polak kupit 15 produktéw wydajac na
e-zakupy okoto 458 euro. Zalozenia prognozy na 2012 rok wskazuja, ze
w europejscy konsumenci wydadza na internetowe zakupy 232,7 miliar-
da euro - 0 16,1% wiecej niz w 2011 r., co bedzie stanowito 8,8% europej-
skiego handlu. W przypadku Polski prognozuje sig, ze klienci w roku
2012 wydadza 5,59 miliarda euro, to jest o 24% wiecej niz w roku po-
przednim. I cho¢ udziat e-commerce w catkowitej wartosci handlu deta-
licznego wynosi obecnie w Polsce zaledwie 3,1%, to dynamika wzro-
stu polskiego rynku e-commerce jest znaczna. Z roku 2010 na 2011
wzrost rynku e-commerce byt rzedu 33,5%, co sprawia, ze Polska
jest najszybciej rozwijajacym sie rynkiem e-commerce w Europie.

Wsrdd przedsiebiorstw e-commerce dziatajq zarowno tylko te majace
jedynie reprezentacje wirtualna jak i te, dla ktdrych sie¢ stanowi kolejny
obszar reprezentacji. Z roku na rok pojawia si¢ kolejna detaliczna sie¢
handlowa, ktoéra implementuje sprzedaz przez Internet w dotychczaso-
wa formute dziatania.

Przeniesienie dziatan stacjonarnych placéwek sieci detalicznych do
$wiata wirtualnego stawia je przed wyzwaniem zwigzanym z procesem
obstugi klienta. Rosnaca popularnos¢ tej wirtualnej formy zakupow
owocuje pojawieniem sie¢ opinii, rankingéw i kompleksowych ocen in-
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ternetowych supermarketéow tworzonych przez samych konsumentdéw
(serwisy — samcik.blox.pl czy auditlog.pl). To tu e-konsumenci publikuja
swoje opinie na temat sklepdéw, stanowiac tym samym weryfikacje dzia-
tani placowek wirtualnych.

To, jaka bedzie przysztos¢ sieciowych przedsiebiorstw detalicznych
w Polsce zalezy od tego, jaka przyjma Sciezke ekspansji. Analizujac symp-
tomy wirtualizacji sklepéw przedsigbiorstw detalicznych w postaci: al-
ma24.pl, e-piotripawel.pl oraz auchandirect.pl mozna przypuszczac, ze wie-
le sposréd obecnie dziatajacych przedsiebiorstw dostrzegajac nadarzajaca
sie szanse bedzie chciato przylaczyc sie do tego nurtu ekspansji wirtualne;j.

A moze idac w $lady metamorficznej hybrydy reprezentowanej przez
TESCO w Korei wpisze si¢ na state diagonalny model handlu. W miare
upowszechniania kodow 3D oraz nowoczesnych telefonéw z systemami
do ich sczytywania, kto wie? Warto w tym miejscu zwroci¢ uwage
zwlaszcza na aspekt behawioralny robienia zakupéw. Model diagonal-
ny, pobierajac to co najlepsze z kazdej z dotychczasowych formut: $wiat
rzeczywisty — to ludzkie kontakty, mozliwosc¢ cielesnego wspolistnienia
w spolecznosci kupujacych oraz $wiat wirtualny — wygoda, tatwosé
skltadania zamdwien,, kontrola oraz warunki dostawy, moze stanowic
bardzo atrakcyjne rozwiazanie dla e-konsumentow. Rowniez dla siecio-
wych placowek detalicznych jest to bardzo frapujace rozwigzanie. Realne
i namacalne istnienie w rzeczywistym $wiecie a z drugiej strony brak
konieczno$ci utrzymywania powierzchni, zapaséw oraz angazowania
personelu sprzedazowego, co zwiazane jest z kosztami.

7. Podsumowanie

Reasumujac rozwazania zawarte w powyzszym materiale nalezy
wskazad, iz sieciowe przedsigbiorstwa detaliczne branzy FMCG pragnac
utrzymac si¢ na rynku musza pilnie sledzi¢ wszelkie zmiany, analizowac
je oraz implementowac te z rozwiazan, ktére w przysziosci pozwola im
na pelniejsze wykorzystanie posiadanych zasobdw oraz zintegrowanie
sie¢ z nurtem zmian, ktérym podlega handel w tym zwlaszcza handel
detaliczny. Niebagatelng role odgrywa tu posta¢ e-konsumenta, jako
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stymulator zmian w zakresie modeli oraz formul dziatalnosci sieciowych
przedsiebiorstw detalicznych branzy FMCG.

Historycznie ujmujac ta kwestie to narodziny dziatalnosci sieciowej
na zasadach wspdtwlasnosci badz partnerstwa wymusili wiasnie klienci.
To klienci tupiac nogami i otwierajac portfele najpierw zdecydowali o ro-
zwoju sieciowej formuly dziatania placowek handlowych i odejscie na
boczny tor samodzielnych placowek handlowych. Obecnie, kto nie dzia-
fa w sieci, temu jest niezmiernie trudno zaistnie¢ na rynku i rozwijac sie.
Kolejnym etapem rozwoju sieciowych przedsigbiorstw detalicznych
branzy FMCG byto zaadaptowanie Internetu. To nowoczesne medium
oferujace pelni¢ informagji i oszczednos¢ czasu spowodowato pojawienie
sie sieciowych przedsigbiorstw detalicznych rowniez w sieci, tym razem
wirtualnej. Nastepny krok to jednoczesno$¢ swiata realnego i wirtualnego.

,Przyszios¢ jest dzis tylko cokolwiek dalej” jak powiedzial pewien
madry czlowiek. Jesli przypadek sklepu TESCO z Korei przyjmie sie
i znajdzie nasladowcow — to mozna bedzie méwic¢ o nukleacji nowego
modelu handlu - sklepu diagonalnego.

Polska, jako najdynamiczniej rozwijajacy sie rynek e-handlu w tej
czesci Europy stoi rzec mozna przed eksplozja zakupow artykuléw spo-
zywczych online. Nie bez znaczenia jest to, jaka droge rozwoju wybiora
sieciowe przedsigbiorstwa handlu detalicznego branzy FMCG. Nie bez
znaczenia jest réwniez i to, jak przy tym beda zarzadzaly logistyka
w dystrybucji oraz procesami obstugi klienta. Wybory strategiczne mu-
sza bys poparte skuteczna operajonalizacjq dziatan. A wszystko po to by
zyskac udziat w portfelu koncowego odbiorcy. E-konsument poruszajacy
sie w wirtualnym $wiecie zupelnie tak jak w rzeczywistym wymusza na
przedsiebiorcach wykorzystywanie nowych technologii na kazdym kro-
ku. To on stymuluje kolejne zmiany i wytyczna nowe drogi. Czy ta
zmiang bedzie sklep diagonalny? Czas pokarze.
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Rola logistyki dystrybucji w strategii konkurencji
na przyktadzie sieci Komputronik

The role of distribution in competitive strategy
on example retail chain Komputronik

Abstract: The meaning of logistic in gaining competitive advan-
tage is still rising. One of the company, which has use a success-
ful innovative logistic strategy is retail chain Komputronik. This
article is trying to describe main factors of company’s success.

1. Wstep

Dynamiczny rozwdj Internetu zaowocowat pojawieniem sie wielu
nowych sprzedawcow na wydawac by sie moglo bezpiecznych dla naj-
wigkszych graczy rynkach sprzedazy detalicznej (takich jak np. Media
Markt czy sklepy sieci Euro). Jednym z nich jest sie¢ Komputronik.
Przedsiebiorstwo, ktére w dos¢ krotkim czasie z matej firmy stalo sie
ogolnokrajowq siecia detaliczna posiadajaca gesta sie¢ sklepow w atrak-
cyjnych lokalizacjach na terenie calego kraju, oferujaca wieksza ilosc
produktow w nizszych cenach, niz liderzy rynkowi. Ciekawym zatem
jest przeanalizowanie jej strategii dystrybucji pod katem zdobywania
przewagi konkurencyjnej nad duzymi i silnymi konkurentami.

" Katedra Marketingu.
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2. Strategia konkurencji i przewaga konkurencyjna

Strategie konkurencji mozna definiowac jako, opracowanie ogodlnej
formuly, w jaki sposob przedsigbiorstwo zamierza konkurowac, jakie
powinny by¢ jego cele i jakie zasady postepowania beda potrzebne do
realizacji tych celéw [Porter 1996, s. 14]. W jej ramach organizacja ksztal-
tuje dtugofalowe relacje z wszystkimi konkurentami szeroko rozumiane-
go otoczenia konkurencyjnego. Okreséla takze sposdb, w jaki organizacja
zamierza reagowa¢ na wspotzawodnictwo konkurentéw i poprawiac
wlasne cechy konkurencyjnosci. Strategia konkurencji pozwala przedsie-
biorstwu stworzy¢ wlasng odrebnosc i przetrwaé w dzisiejszym turbu-
lentnym otoczeniu. Dzieki niej istnieje mozliwos¢ odpowiedzi na pytania
o konkretne mozliwosci dziatania, domeny majace w niej najwieksza
wartos¢, przewidywane zmiany, $rodki potrzebne do realizacji zadan
iich alokacje oraz pozycje firmy w przysztosci [Penc 2007, s. 92].

Efektem realizacji strategii konkurencji, czgsto nazywanej takze jako
strategii jednostki biznesowej, jest wypracowywanie przewagi konku-
rencyjnej, dzieki ktorej przedsigbiorstwo moze skutecznie wspotzawod-
niczy¢ z pozostalymi uczestnikami rynku. Sama przewaga konkurencyj-
na, to wedtug jednej z definicji korzystniejsze usytuowanie na rynku w
stosunku do konkurentéw. Pozycja ta staje si¢ przewagg, jesli umozliwia
[Bielski 2006, s. 191]:

e powigkszenie efektow dziatalnosci przy nakladach mniejszych niz
ponosza konkurenci;

e zmniejszenie nakladow dla osiagniecia zatozonych efektéw dziatal-
nosci, co nie jest dostepne dla konkurentow, ktérzy zmierzajac do re-
dukgji naktaddéw, narazajq si¢ na ryzyko zmniejszenia efektéw dzia-
falnosci.

Mozna ja takze definiowac jako umiejetno$¢ budowania nowych cech
konkurencyjnosci, szybciej niz rywale i posiadanie zamystu strategiczne-
go. Zamyst strategiczny to cel, ktory wskazuje kierunek rozwoju organi-
zadji i nadaje jej poczucie kierunku [Hamel 1999, s. 119]. Jest to wiec
umiejetnos¢ wynajdywania i rozwijania kluczowych zdolnosci, pozwala-
jacych w przyszlosci na zdominowanie rynku.
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Sposobéw na budowanie przewagi konkurencyjnej jest wiele, tak
samo jak rodzajow ich klasyfikacji. Jednym z ciekawszych metod rozrdz-
niania ich jest klasyfikacja ze wzgledu na dwa kryteria: podejscie do
istniejacych regut rynkowych i skala konkurowania. Zgodnie z nim
mozna wyrozni¢ cztery sposoby postepowania. Strategie znajdujace sie
po lewej stronie macierzy (rysunek 1) zakladaja nasladowanie funkcjo-
nowania lidera poprzez uczestnictwo w rywalizacji na calym rynku badz
w wybranych niszach przy zasadach narzuconych przez lidera. Podejscie
takie jest nazywane determinizmem s$rodowiskowym [Chan Kim, Maub-
orgne 2005, s. 37]. Firma stosujac te strategie musi przyja¢ definicje ryn-
ku narzucona przez lidera, przeciwstawic sie jego dzialaniom oraz wal-
czy¢ z jego mocnymi stronami. Najczesciej robi to poprzez powiekszanie
warto$ci produktu lub obnizanie ceny albo szukanie nisz rynkowych.

Rysunek 1. Macierz wyboru strategii dzialania

. NASLADOWANIE PRZEKSZTALCANIE
4 FUNKCJONOWANIA CALEGO RYNKU
Q = LIDERA RYNKU W CELU DOSTOSOWANIA
= 3 | JEGO STRATEGII GO DO SIEBIE
e 3
=2
z
2§
R SEGMENTACJA KREOWANIE
S | (SZUKANIE | KREOWANIE | PRZEKONYWANIE
2 NISZY) DO UNIKALNYCH
g KORZYSCI
>
=
TRADYCYJNE ZASADY KREOWANIE ZASAD

JAK KONKUROWAC
Zrédto: [Buaron, 2000, s. 56].
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Zdecydowanie ciekawsze i bardziej kreatywne podejscie stosuja fir-
my wykorzystujace strategie po prawej stronie macierzy. Zakladaja one
przeksztalcenie catego rynku lub wybranego segmentu rynkowego w ce-
lu dostosowania go do siebie. Polega to na takim przedefiniowaniu za-
sad dziatania na rynku, zeby nowe zasady jak najbardziej byty dostoso-
wane do mocnych stron firmy. Jest to poglad rekonstrukcjonistyczny.
Granice rynku i struktura branzy nie sa zadane z gory i maja zostac zre-
konstruowane zaréwno przez dziatanie przedsigebiorstw jak i samych
aktoréw w branzy [Chan Kim, Mauborgne 2005, s. 37]. Czesto oznacza to
zmiang zachowania nabywcy odnosnie do nabywania, postrzegania
badz uzywania produktu lub ustugi. Dzigeki temu przedsiebiorstwo od-
krywa nowe horyzonty, dostarcza sobie nowych instrumentoéw i argu-
mentow do gry konkurencyjnej, co pozwala na wprowadzenie organiza-
¢ji na nowe $ciezki dziatania wobec konkurentéw, stwarzajac szanse dla
nowatorskich, niestereotypowych poczynan.

Rysunek 2. Rodzaje stosowanych innowacji a sposéb konkurowania na rynku

Zasobowy Lider intelektualny Strategia przelomowego
innowacje techniczne, nowe produktu
“ rewolucyjne technologie, innowacja techniczna wartosci,
= wprowadzanie nowych produktéw | gdkrycie nowego rynku przy pomocy
g stajacych sie nowym standardem nowego produktu
o na rynku
= i
3 na przyklad: /ntel na przyklad: SPACESHIP ONE
§ I
a Efektywnos¢ operacyjna Blekitny ocean
2] obrona pozycji przez usprawniane | innowacje wartosci, przedefiniowanie
8 dzialania, innowacje majace na celu korzysci dla klienta i stworzenie
(%) poprawe realizowanych czynnosci w ten sposob nowego standardu
i obnizanie kosztow na rynku
Pozycyjny na przykifad: FIAT na przyktad: SMART
Strukturalistyczny Rekonstrukcjonistyczny

Poglad ha sposéb konkurowania na rynku

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Niezaleznie od wybranego sposobu konkurowania na rynku, najwaz-
niejszym narzedziem pozwalajacym na skuteczne zdobywanie przewagi
konkurencyjnej sa innowacje. W zalezno$ci od wybranego sposobu zdo-
bywania przewagi konkurencyjnej firma bedzie wykorzystywac¢ rézne
rodzaje innowagji (rysunek 2). W przypadku organizacji konkurujacych za
pomoca strategii pozycyjnej, czeSciej wykorzystywane sg innowacje imitu-
jace, ciagle, dynamicznie ciagte — nie wymagajace najczesciej duzych
zmian w samej organizacji. Organizacje wykorzystujace koncepcje zaso-
bowa czesciej stosujg innowacje radykalne i nieciagle. Takze sposob i cele
konkurowania na rynku ma wplyw na rodzaj stosowanych innowagji.
Przedsigbiorstwa kreujace rynek i zmieniajace jego zasady funkcjonowa-
nia czesciej wykorzystuja innowacje wartosci i kreatywne.

3. Logistyka dystrybucji

Logistyka dystrybucji jest waznym elementem dziatalnosci zaréwno
marketingowej jak i logistycznej przedsiebiorstwa. Strategia logistyki
dystrybucji determinuje takie rzeczy, jak: sposob i ilo§¢ przechowywa-
nych débr, wybor srodka transportu, poziom swiadczonych ustug, rela-
cje z dostawcami, wielkos¢ partii dostawy, koszty ponoszone na logisty-
ke dystrybucji itp. Ma to istotny wptyw nie tylko na koszty ponoszone
przez przedsiebiorstwo, ale i na jakos¢ i konkurencyjnos¢ jego oferty.
Logistyka zatem zaczeta odgrywac coraz wigeksza role w strategii rozwo-
ju przedsigbiorstw.

W efekcie przedsigbiorstwa coraz czesciej formutujac swoja strategie
konkurencji uwzgledniaja w niej rowniez aspekty logistyczne. Przykia-
dem moze by¢ wykorzystanie w formulowaniu strategii logistyki kon-
cepcji faricucha wartosci, zaproponowanego przez Portera. Zaklada ona,
ze nalezy wyodrebni¢ odmienne techniczne i ekonomiczne czynnosci
wykonywane przez firme w ramach jej dziatalnosci. Nazywa sie je czyn-
nosciami zwigzanymi z wartoscig. Warto$¢ wytwarzang przez przedsie-
biorstwo mierzy sie iloscia pieniedzy, jaka nabywcy sa sktonni zaptacic za
wyrdb lub ustuge. Firma jest rentowna, jezZeli tworzona przez nig wartosc¢
jest wieksza niz koszt wykonywania czynnosci zwiazanych z wartoscia.
Czynnosci firmy zwiazane z warto$cig zaliczaja si¢ do dziewieciu podsta-
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wowych kategorii, wiaza sie z fizycznym wytworzeniem wyrobu, jego
marketingiem i dostarczeniem do nabywcdéw oraz obstuga i serwisem po-
sprzedaznym. Czynno$ci wspomagajace zapewniaja naklady i infrastruktu-
re umozliwiajaca wykonanie czynnosci podstawowych [Porter, 2001, s. 93].

W wyniku ewolugji fancucha wartosci powstata koncepcja taricucha
dostaw. Za taricuch dostaw rozumiemy sie¢ partnerdw, przeksztalcajacy
w ramach wspdlnego dziatania podstawowy surowiec w wyrdéb gotowy,
ktory ma okreslona wartos¢ dla koricowego klienta. Kazdy uczestnik
faricucha dostaw jest bezposrednio odpowiedzialny za proces, ktory
podnosi warto$¢ produktu. W ramach tego procesu nastepuje prze-
ksztalcenie wktadu w postaci materiatow i informacji w wytwory w po-
staci dobr i uslug. Jednoczesnie na kazdym etapie sa zagospodarowy-
wane zwroty i odpady [Harrison, Remko 2010, s. 34].

Lancuch dostaw zatem jest rozciggnieciem koncepcji tancucha warto-
sci na wszystkich partnerow uczestniczacych w wytwarzaniu wyrobu.
Spoiwem tancucha dostaw staja si¢ procesy logistyczne, stajac sie jedno-
cze$nie spoiwem strategii konkurencji organizacji. Zmienia si¢ réwniez
perspektyw tworzenia strategii, ktéra przesuwa si¢ z poziomu przedsie-
biorstwa na poziom wszystkich uczestnikéw tancucha. Planowanie, pro-
gnozowanie, sterowanie realizowane jest z punktu widzenia korzysci
i efektywnosci catego tanicucha a nie pojedynczych przedsiebiorstw.

Zmiany te oznaczaja Sciste powigzanie dziatalno$ci marketingowej
z dziatalnoscig logistyczna. Dotychczasowa strategia marketingowa zo-
staje zastapiona strategia marketingowo-logistyczna, bezposrednio po-
wigzang ze strategia konkurencji. A innowagje logistyczne staja si¢ pod-
stawowym zrédtem przewagi konkurencyjnej.

4. Strategia dystrybucji sieci Komputronik, jako przyktad
innowacji logistycznej bedacej gtdwnym zrédtem
przewagi konkurencyjnej

Przykladem wykorzystania strategii logistyki dystrybucji jako gtéw-
nego zrodla przewagi konkurencyjnej jest siec detaliczna Komputronik.
Jest to detalista oferujacy szeroki wachlarz produktéw na polskim rynku.
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Detalista polski, rozpoczynajacy swoja dzialalnos¢ od zera. Obecnie
z powodzeniem konkuruje on z miedzynarodowymi sieciami detalicz-
nymi, majac nad nimi w wielu aspektach wyrazng przewage. Jest to
sprzedawca wykorzystujacy zarowno Internet jak i tradycyjne placowki
handlowe, zlokalizowane z reguty w duzych centrach handlowych.

Stosuje on koncepcje budowania przewagi konkurencyjnej opierajaca
sie na przeksztatceniu rynku. Kreowanie nowych cech konkurencyjnosci
polega na jednoczesnym potaczeniu sprzedazy tradycyjnej i online. Daje
to wiele przewag nad gtownymi konkurentami, zaréwno tradycyjnymi
jak i sprzedawcami internetowymi.

Podstawowa przewaga sieci Komputronik w poréwnaniu z trady-
cyjnymi sprzedawcami (np. Media Markt) jest prowadzenie dziatalnosci
detalicznej w Internecie na duza skalg, co powoduje brak koniecznosci
posiadania duzej powierzchni magazynowej i infrastruktury logistycz-
nej. Na stronie internetowej mozna oferowac produkty, bez ich fizyczne-
go posiadania, a zakupy u dostawcoéw moga by¢ realizowane dopiero
w momencie zlozenia zamoéwienia przez klienta. Dzigki temu koszty
zwiazane z utrzymaniem zapasoéw i magazyndw sa nizsze, niz w przy-
padku tradycyjnych sprzedawcéw. Pozwala to po pierwsze na zapropo-
nowanie bardziej konkurencyjnych cen.

Mozliwosé¢ oferowania towaru bez jego fizycznego posiadania po-
zwala takze na zaoferowanie szerszego asortymentu. Tradycyjny sprze-
dawca jest ograniczony fizyczna wielkoscia placéwki handlowej. Przy
doborze szerokosci i glebokosci prezentowanego asortymentu, musi pa-
mieta¢ o efektywnosci wykorzystania powierzchni sklepowej oraz o fi-
zycznych barierach zwiazanych z ograniczona wielkoscia sklepu. Ozna-
cza to, ze czesci produktow, szczegdlnie tych drozszych o minimalnym
zapotrzebowaniu nie optaca si¢ oferowac do sprzedazy. Sklep interne-
towy takiego problemu nie ma, poniewaz moze oferowac produkty, kto-
rych fizycznie nie posiada. Porownanie sklepu Komputronik z Media
Markt pokazuje, ze réznice sa bardzo duze.

Na stronie sieci Komputronik klient ma do wyboru miedzy innymi:
ponad 700 laptopow i netbookdéw, 170 komputerdw stacjonarnych, 260
aparatow fotograficznych, 175 telewizorow, 170 lodowek, 140 pralek
i suszarek. W sklepie Media Markt do wyboru jest okoto: 60 laptopow
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i netbookdéw, 20 komputerdéw stacjonarnych, 120 telewizoréw, 130 pralek
i suszarek oraz 140 lodowek!. A wigec przewaga w szerokosci asortymen-
tu dotyczy praktycznie kazdej pozycji asortymentowej. Nawet wsrod
produkty, ktére nie sa powigzane z gldéwnym asortymentem sieci Kom-
putronik (lodéwki, pralki itp.) wybor jest wigkszy. Zatem dzigki innowa-
cyjnemu i odmiennemu podej$ciu do sprzedazy, pomimo znacznie niz-
szych nakladoéw na logistyke, nizszych zapasow, sprzedawca moze za-
proponowac wigekszy wybor niz lider na rynku. Ustala przy okazji nowe
zasady konkurowania na rynku, oferujac wiekszy wybor produktow
w nizszych cenach.

Kolejna korzyscia wynikajaca z wykorzystywania sklepow interne-
towych jest zmniejszenie znaczenia bezposredniego personelu sprzeda-
zy. W tradycyjnych placéwkach handlowych potrzeba duzo wykwalifi-
kowanego personelu, ktéry zademonstruje produkt, doradzi w zakupach
i bedzie potrafit odpowiedzie¢ na szereg pytan stawianych klientom.
Umiejetnosci interpersonalne sprzedawcow sa kluczowe dla sprzedazy.
W sklepach internetowych znaczenie handlowcoéw przestaje by¢ bardzo
wazne [Zhuang, Lederer 2006, s. 258].

Pomimo braku rozbudowanego personelu sprzedazy ilos¢ informacji
i obstuga klienta sieci Komputronik w wielu miejscach jest lepsza niz
wiekszych renomowanych konkurentéw tradycyjnych. Klient otrzymuje
wiecej bardziej rzetelnej informacji. Wynika to z tego, ze wigkszos¢ in-
formacji znajduje si¢ na stronie internetowej. Dodatkowo mozna tez si¢
wspiera¢ serwisami internetowymi producentow. Dzieki temu klient
samodzielnie mozZe znalez¢ interesujace go informacje, wiec pomoc per-
sonelu sprzedazy jest zbedna. Oznacza to dalsza obnizke kosztow i wiek-
sza efektywnos$¢ dziatania. Istnieje takze dowolna mozliwo$¢ poréwny-
wania roznych ofert. Dostep do informagji jak i mozliwo$¢ robienia za-
kupow jest calodobowa. To kolejne przewagi internetowego sprzedawcy
w pordwnaniu z tradycyjnym. To takze zmienia zasady konkurowania
na rynku. Dzigki takim detalistom jak Komputronik, klienci otrzymuja
duzo wigcej informacji o ofercie. Jest ona czytelniejsza. Latwiej jest tez
poréwnywac oferty pod wzgledem ceny jak i cech jakosciowych. Zmniej-

! Badania wtasne, metoda obserwacji sklepu Media Markt w centrum Galeria L.édzka
oraz analiza strony http://www komputronik.pl/ dnia 08.04.2010.
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sza to znaczenie bezposredniego personelu sprzedazy, a zwieksza efek-
tywnosci logistyki i faricucha podazy. Sklep w nowej sytuacji, by przy-
ciagnad klienta, musi zaoferowad wieksza wartos¢ w nizszej cenie.

Z drugiej strony sprzedaz online posiada wiele wad. Podstawowym
ograniczeniem sprzedazy online jest wcigz popularnos¢ Internetu,
a przede wszystkim kupowania w sieci. Osoby w Polsce regularnie od-
wiedzajace Internet to az 50% i tylko 50% populacji ludzi w wieku 15-70
lat. Az potowa internautéw przynajmniej raz zakupito jaki$ produkt onli-
ne, ale jedynie 12% kupilo cokolwiek przez Internet w ciagu ostatnich 3
miesiecy (www.internetstats.pl). Zatem w praktyce regularnie online ku-

puje jedynie kilka procent populacji. Wartos¢ e-handlu w Polsce w roku
2009 to jedynie okoto 13 mld z}, z czego prawie potowa stanowita sprzedaz
poprzez portal aukcyjny Allegro [Jarusz, Smaga, Engelmann i in. 2010, s.14].

Wada sprzedazy internetowej jest brak fizycznego kontaktu z na-
bywca. W sprzedazy detalicznej czynnikami decydujacymi o wyborze
sklepu przez nabywcow sa: produkty, ustugi, lokalizacja, personel, klien-
tela, czynniki fizyczne, promocja, atmosfera sklepu, reputacja sklepu,
element potransakcyjny [Bartosik-Purgat 2007, s. 55]. Sktadniki okresla-
jace jakos¢ sklepu, a wigc stopien spelnienia wymagan nabywcéw, to:
czynniki namacalne, solidnos¢ placowki, odpowiedzialnos¢, kompeten-
gje, grzecznos¢, zaufanie, bezpieczenstwo, dostep, komunikacja i zrozu-
mienie klienta. Sklep internetowy ma ograniczone srodki, by sprosta¢
tym wymaganiom.

Jednak Komputronik czesciowo dzigki swojemu innowacyjnemu
podejsciu rozwigzal powyzsze problemy. Oprocz tradycyjnej witryny
w Internecie, na ktdrej oferowane sa produkty, sklep posiada takze sze-
reg matych placéwek handlowych rozlokowanych w atrakcyjnych miej-
scach w prawie wszystkich duzych miastach Polski. Dzigki temu klienci
majacy obawe do kupowania online, albo nie majacy wrecz dostepu do
Internetu, moga zamowic taki produkt poprzez taki sklep i go w nim
odebrac. Co wazne, placowki te sg z reguty mate, w poréwnaniu do tra-
dycyjnych sklepéw, zatem koszty ich utrzymania nie sa duze. Wielkos¢
asortymentu pozostajaca w nich do ciaglej sprzedazy jest ograniczona do
najbardziej podstawowych produktéw, wiec koszty utrzymania zapasow
sa niskie. Dzieki takiemu rozwiazaniu z jednej strony Komputronik nie
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traci az tak duzo, w poréwnaniu do tradycyjnych sprzedawcow, a jedno-
cze$nie zyskuje przewage nad pozostatymi sprzedawcami internetowymi.

Ograniczeniem sprzedawcéw internetowych sa duze koszty logistyki
ponoszone przez sprzedawce zwigzane z obstuga pojedynczej transakgji.
Z reguly sa one przenoszone na klienta, jako ,koszty wysylki”. Niemniej
jednak pomimo ptacenia ich przez klienta, podnosza one faktyczna cene
finalng towaru. I klient z reguly traktuje je jako cze$¢ ceny. Te wysokie
koszty wynikaja z koniecznosci fizycznego skompletowania zamowienia
i dostarczenia go bezposrednio do domu klienta. Przy jednoczesnym
braku rozbudowanej infrastruktury logistycznej sprzedawca ,,skazany”
jest na drogie firmy kurierskie. Powoduje to sytuacje, ze w przypadku
tariszych produktéw nie oplaca sie¢ kupowac przez Internet. Komputro-
nik dzieki placowkom handlowym rozmieszczonym w duzych miastach
podstawowgq siec logistyczng ma, moze wiec te bezposrednie koszty lo-
gistyki obnizac dzigki centralizacji zamowien.

5. Podsumowanie

Sie¢ Komputronik pokazuje, jak wazna jest logistyka dystrybucji w
budowaniu przewagi konkurencyjnej. Firma ta nie tylko potrafita zdoby¢
trwala przewage konkurencyjng nad wigkszymi rywalami, ale réwniez
czesciowo zmieni¢ cechy konkurencyjnosci rynku, dostosowujac go do
swoich potrzeb. Osiagnela to gtéwnie dzieki innowacyjnemu podejsciu
do dystrybugcji polegajacemu na polaczeniu koncepcji sprzedazy online
z sprzedaza tradycyjna na duza skale. Laczac zalety sprzedazy tradycyj-
nej i internetowej, poprawiajac efektywnos¢ logistyki, zmniejszajac do
minimum poziom zapasdéw, zwigkszajac jednoczesnie ilos¢ pozycji asor-
tymentowych oraz zapewniajac duza dostepnos¢ placowek sprzedazy,
firma ta pod wieloma wzgledami stala sie lepsza zaréwno od tradycyj-
nych jak i typowo internetowych sprzedawcéw. Moze ona by¢ wzorem
do nasladowania dla wielu innych przedsigbiorstw, ktdre staraja sie
szybko uzyskad silna pozycje na rynku.
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Wirtualizacja procesow logistycznych
z wykorzystaniem nowoczesnych rozwigzan
teleinformatycznych (e-Logistyka)

Virtualization of logistics processes using
modern ICT solutions (e-logistics)

Abstract: This article presents theoretical basis and tools used
for logistics processes virtualization in enterprises. Starting from
genesis of virtualization as such, through definition and charac-
teristics of virtual organization and logistics processes specifica-
tion (in terms of virtualization) to practical examples of IT sys-
tems used for logistics processes virtualization. Electronic Logistic
Platform (EPL) which is IT system developed by Institute of Logis-
tics and Warehousing has been shortly presented. Also basic con-
cept of e-Logistics is described in this paper including definition
and benefits for enterprises which implement and utilize
e-Logistics tools. The whole article emphasizes the role and im-
portance of e-Business in contemporary logistics with particular
attention to electronic data interchange systems and Internet as
tools used for logistics processes virtualization.

1. Wstep

Globalizacja wspodtpracy gospodarczej przedsiebiorstw, ktérych pro-
fil dziatalnosci wymaga realizacji szeregu procesdéw logistycznych w ob-
szarach zaopatrzenia, produkgji, dystrybucji wywolaly presje na zmiany
wymiarow dziatania tancuchow dostaw, w tym krotszy czas realizacji
zamOwienia, globalny zasieg dziatania, wigeksza elastycznos¢ i nieza-
wodnos$¢ operacji. Dodatkowy wplyw na formy organizacji tancuchéow
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dostaw maja postep technologiczny oraz innowacyjne, coraz bardziej
elastyczne sposoby dziatalnosci gospodarczej, a takze konkurencyjnosé
i coraz krétszy cykl zycia produktéw na rynku. Jednym z podstawowych
narzedzi wspomagania procesow biznesowych w logistyce stata sie elek-
troniczna wymiana danych poprzez sie¢ Internet, ktdra znaczaco
usprawnia wspotprace przedsigbiorstw w tancuchu dostaw poprzez nie-
ograniczony dostep do informacji niezalezny od przeptywu produktéw
i lokalizacji partneréw. Szczegolna role w usprawnianiu funkcjonowania
przedsigbiorstw logistycznych w zakresie przeptywow strumieni infor-
macyjnych odgrywa obecnie wirtualizacja.

2. Charakterystyka organizacji wirtualnej

Pojecie wirtualny (wirtualizacja) wywodzi si¢ od facinskich stow vir-
tus, virtutis, oznaczajacych bieglo$¢, sprawnosé, odwage, mestwo oraz
virtualis, czyli skuteczny. Laciniskie korzenie pojecia wirtualnosci sa Scisle
zwiazane z nauka filozofii, a szczegdlnie z idea wladzy (mocy). W do-
robku filozofii antycznej ,wirtualny” znaczy tyle, co objawiajacy sig
przez efekt, a nie przez forme. Mozna sprawowac wladze (mie¢ moc), nie
bedac fizycznie obecnym (np. kierownik nie traci sprawowanej wladzy
w momentach swojej fizycznej nieobecnosci, poniewaz jest obecny wir-
tualnie, tzn. jego dziatania objawiaja si¢ przez efekt, jakim jest sprawo-
wanie kontroli, a nie przez forme, czyli jego fizyczng obecnos¢). Zwirtu-
alizowac co$ (procesy, rzeczy) to nic innego, jak przetamac ograniczenia
czasu i miejsca, zachowujac potencjat (wladze, moc) oryginatu. Bez-
sprzecznie najwiekszy wklad we wspolczesne rozumienie wirtualnosci
oraz upowszechnienie tego terminu ma informatyka. Na jej gruncie wir-
tualno$¢ traktowana jest, jako podkategoria terminu ,symulacja”. W ta-
kim ujeciu wirtualny, znaczy tyle, co tworzony sztucznie za pomoca
technologii komputerowej przy wykorzystaniu rzeczywistosci kreowanej
w ten sposdb. Specyficzng forma wirtualnej rzeczywistosci, stworzonej
w odniesieniu do cyfrowej rzeczywistosci kreowanej w sieci WWW, jest
tzw. cyberprzestrzen (ang. cyberspace). Pojawienie si¢ tego pojecia byto
nastepstwem powstania i rozwoju w rozleglych sieciach komputerowych
bardzo wielu powiazanych ze sobg wirtualnych podmiotéw. Maja one
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wirtualna (doskonale symulowana) strukture fizyczna, ktora nie istnieje
w postaci materialnej [Brzozowski 2010, s. 35]. Obecnie wiele relacji mie-
dzy réznorodnymi podmiotami wirtualnymi tworzacymi cyberprze-
strzen skutkuje rozmaitymi zmianami w rzeczywistosci realnej. W wir-
tualnym sklepie klient rzeczywiscie zaspokaja swdj popyt (np. otrzymu-
jac konkretny towar) i naprawde wydaje swoje pieniadze, ktdre sg prze-
lewane w odpowiedniej formie z jego konta bankowego [Bielecki 2001,
s. 177]. Podobnie uczestnicy fanicuchéw dostaw moga w wirtualnej cy-
berprzestrzeni kreowanej przez zasoby Internetu przeprowadzac szereg
transakcji poprzedzajacych, zréwnoleglonych lub/i nastepujacych po
fizycznych przeptywach towarow, czyniac swoje dziatania bardziej sku-
tecznymi oraz efektywnymi ze wzgledu na fakt, iz wykorzystanie Inter-
netu w przedsigbiorstwach jest relatywnie tanie, jesli uwzgledniamy ko-
rzysci wynikajace z jego zastosowania.

Powszechnie uwaza sig, ze termin , wirtualny” jest przeciwienstwem
pojecia ,realny”, majac tym samym pewne konotacje z pojeciem nierze-
czywisty. Zestawienie takie ma swoje podstawy w literaturze i filmach
fantastyczno-naukowych (ang. science fiction) oraz futurologii, a wynika z
zalozenia, ze rozwdj technologii informatycznych umozliwi jej uzytkow-
nikom aktywne funkcjonowanie w rzeczywistosci generowanej kompu-
terowo, konkurencyjnej wobec $wiata rzeczywistego z jego ogranicze-
niami czasu i przestrzeni. Wirtualny jest w tym ujeciu definiowany, jako
majacy zdolnos¢ do dziatania i dostarczania efektow, jakkolwiek nieist-
niejacy rzeczywiscie lub istniejacy w innej postaci. Wirtualnos¢ oznacza
wiec charakterystyke wiasnosci i dostepnych funkcjonalnosci, a nie ist-
niejace cechy fizyczne. W tym ujeciu kazda organizacja sklada sie
z dwdch rodzajow elementéw: materialnych i wirtualnych (niematerial-
nych). Elementy wirtualne, to przede wszystkim informacje i organizacja
ich przeptywu oraz wiedza. Rewolucja informacyjna stymulowana przez
postepujacy rozwdj oraz poziom wykorzystania globalnej sieci Internet!
stwarza mozliwos$¢ transformacji coraz wiekszej liczby elementéw ze

! Wedtug najnowszych badan (dane z 31.03.2011) Internet ma ponad 2 mld uzyt-
kownikow, na 6,9 mld mieszkancéw Ziem, co daje 30% penetracji tego medium wzgle-
dem catej populacji. W Europie az 58,3% mieszkancow to uzytkownicy Internetu. Planuje
sig, ze do roku 2015 dostep do Internetu bedzie miato 3 mld mieszkaricow Ziemi.
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strefy materialnej do strefy wirtualnej. Dotyczy to na przyklad procesu
projektowania produktéw, obstugi klienta, przeksztalcania tradycyjnych
sklepéw w ich wirtualne odpowiedniki, wspierania magazynoéw przez
komputerowe systemy dostaw w modelu just-in-time. Prawie kazdy ele-
ment, czy obszar dzialania organizacji moze zosta¢ poddany takiej trans-
formacji, tzn. moze zosta¢ pozbawiony wymiaru fizycznego, przybiera-
jac postac¢ informacji, przechowywanej i przetwarzanej w systemach
komputerowych. Wirtualizacja w tym ujeciu moze by¢ réwniez trakto-
wana, jako swoiste odmiejscowienie dziatalnosci gospodarczej i wyko-
rzystanie sieci oraz systemow komputerowych w tym celu. Wirtualizacja
stwarza mozliwos¢ istnienia i funkcjonowania w dowolnym czasie
i miejscu, przez co organizacja moze, za pomoca systemow multimedial-
nych, w kazdej lokalizacji zaréwno prezentowac¢ swoje wyroby, jak
i swiadczy¢ ustugi [Biniasz, Knosala 2002, s. 78-85].

Z pojeciem wirtualnoéci (wirtualizacji) nieodzownie wiaze si¢ pojecie
organizacji wirtualnej, ktora staje si¢ coraz bardziej popularna i nabiera
szczegollnego znaczenia w dobie spoleczenistwa informacyjnego. Jednakze
wyniki przeprowadzonych badan wskazuja, iz znajomos¢ koncepdji orga-
nizacji wirtualnej wsréd przedsiebiorcow jest ograniczona. Z badan prze-
prowadzonych w przedsigbiorstwach funkcjonujacych na terenie Polski
wynika, ze z pojeciem organizacji wirtualnej spotkata sie zdecydowana
wigkszos$¢ ankietowanych przedstawicieli kadry kierowniczej (70%), jed-
nak zaledwie niecala jedna trzecia z nich (29%) stwierdzila, iz zna znacze-
nie tego terminu. Osoby deklarujace znajomos¢ terminu, poproszone
o wskazanie jego znaczenia, twierdzily najczesciej, Ze organizacja wirtual-
na to firma stosujaca najnowsze rozwiazania w dziedzinie technologii in-
formacyjnych (24%) lub forma wspodtpracy niezaleznych podmiotéw wy-
stepujacych, jako jednolite przedsigbiorstwo (22%). W dalszej kolejnosci
wskazywano na takie znaczenia, jak: przedsigbiorstwo z branzy informa-
tycznej (19%), portal Internetowy (16%), czy tez firma sprzedajaca swoje
produkty/ustugi przez Internet (11%). Inne znaczenie wskazalo 8% re-
spondentéw. Zaledwie 2% ankietowanych menedzerow okreslito repre-
zentowana przez siebie firme, jako organizacje wirtualng lub uczestnika
takiej organizacji [Brzozowski M., 2005, s. 153-155].
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Samo pojecie organizacji wirtualnej (przedsigbiorstwa wirtualnego)
zostalo wprowadzone przez W. Davidowa i M. Malone’a w 1992 roku,
a spopularyzowane przez J. Byrne’a w 1993 roku. Do dnia dzisiejszego
doczekato sie¢ ono wielu definicji i charakterystyk. Podobnie jak w samej
wirtualnosci, definicje organizacji wirtualnej réznia si¢ na tyle, ze sto-
sunkowo trudno jest okresli¢ dominujacy sposob jej definiowania i jed-
noznaczng charakterystyke. Sposrdd dostepnych definicji mozna wytoni¢
dwie podstawowe grupy, ktdére reprezentuja odrebne sposoby definio-
wania organizacji wirtualnej — podejscie procesowe oraz strukturalne
[Saabeel, Verdujin, Hagdorn, Kumar 2002], wywodzace si¢ z systemowej
teorii organizacji i zarzadzania.

Rozwoj systemow informacyjnych zarzadzania to jedna z przestanek
powstania i ewolugji koncepgji organizacji wirtualnej. Zastosowanie sys-
temow informatycznych wspierajacych procesy informacyjne przedsie-
biorstw polega na wykorzystaniu prostych rozwigzan wielodziedzino-
wych (rozproszonych), ale takze systemow kompleksowo zintegrowa-
nych klasy ERP (ang. Enterprise Resource Planning). Systemy te zapewnia-
ja oparta na technologii informacyjnej integracje wewnetrznych proce-
sow biznesowych, ktorych centralnym elementem jest wspolnie dzielona
informacja przetrzymywana w postaci danych w bazach danych zinte-
growanych systeméw informatycznych. Podejscie takie z kolei wymaga
integracji rdl organizacyjnych i odpowiedzialnosci, niezbednych do wy-
korzystania tej wspdlnej informagji [Soja 1999, s. 113]. W miare rozwoju i
wzrostu ztozono$ci powiazan wewnatrz przedsigbiorstwa i jego relacji z
otoczeniem, co moze by¢ jednym z symptomdédw rozwoju przedsigbior-
stwa bedacego uczestnikiem organizacji wirtualnej, nastepuje wprowa-
dzanie stale unowoczesnianych i rozwijanych systemoéw informacyjnych
wspierajacych zarzadzanie fanicuchem dostaw (systemy klasy SCM) oraz
zarzadzanie relacjami z klientem (systemy klasy CRM). Kolejnym eta-
pem moze by¢ tworzenie oprogramowania integrujacego poszczegolne,
wyrdznione systemy w jeden system strategicznego zarzadzania przed-
sigbiorstwem SEM (ang. Strategic Enterprise Management) [Sadza 2001].
Technologia informacyjna oraz wspierajace ja rozwiazania teleinforma-
tyczne stajq sie¢ waznym czynnikiem przewagi konkurencyjnej, a rewolu-
gja informatyczna, ktorej obecnie jesteSmy $wiadkami, tworzy zupeinie
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nowe obszary dziatalnosci, ktére moga by¢ realizowane zgodnie z kon-
cepcja organizacji wirtualnej z przewaga proceséw biznesowych reali-
zowanych w wirtualnej przestrzeni kreowanej przez sie¢ Internet. Rysu-
nek 1 przedstawia systemy informatyczne wspierajace integracje we-
wnetrzna i zewnetrzng przedsiebiorstwa wirtualnego.

Rysunek 1. Systemy informatyczne wspierajace procesy integracyjne
w przedsiebiorstwie wirtualnym

Otoczenie gospodarcze

Przedsigbiorstwo wirtualne (wspéldzielone zasoby teleinformatyczne)
ANy a >
Dostawcy €— —» Klienci
e N A
przedsigbiorstwo 1 | przedsigbiorstwo 2 | przedsigbiorstwo 3 | | przedsigbiorstwo n

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: [Sadza 2001].

Bez watpienia organizacja wirtualna jest koncepcja zgodna ze wspot-
czesnymi trendami cywilizacyjnymi, a w szczegdlnosci wystepowaniem
trzech zjawisk taczonych z era spoteczenistwa informacyjnego, determi-
nujacych powstanie i stymulujacych rozwdj organizacji wirtualnych:
globalizacji, rozwoju technologii informacyjnej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem mozliwosci, jakie daje globalna sie¢ Internet oraz
wspolczesnych tendencji w zakresie zarzadzania organizacjami gospo-
darczymi. Zjawiska te tworza zaréwno kontekst dla zaistnienia i ewolugji
pojecia wirtualnosci, jak i punkt wyjscia zrozumienia istoty organizacji
wirtualnej i jej znaczenia we wspolczesnej nauce o organizacji i zarza-
dzaniu [Brzozowski 2010, s. 50].
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3. Wirtualizacja logistyki

Pojecie organizacji wirtualnej ma takze istotne znaczenie w logistyce.
Zmieniajaca si¢ sytuacja na lokalnych i globalnych rynkach zaopatrzenia
i sprzedazy powoduje, iz przedsigbiorstwa logistyczne coraz czesciej
wykorzystujaq narzedzia Internetowe, ktére umozliwiaja realizacje elek-
tronicznych transakgji z partnerami w fancuchach dostaw. Zmiany w za-
rzadzaniu tancuchem dostaw postepuja wraz z rozwojem wymagan
klienta oraz mozliwosci technologicznych wspotpracujacych partnerow,
ktérzy wykorzystujac najnowsze rozwigzania teleinformatyczne moga
dziata¢ na zasadach organizacji wirtualnej w celu zaspokojenia, czesto
bardzo specyficznych, wymagan klientéw w obszarze ustug logistycz-
nych. Globalizacja wspdtpracy gospodarczej przedsigbiorstw w proce-
sach zaopatrzenia, produkcji oraz dystrybucji postep technologiczny
i innowacyjne sposoby dzialalnosci gospodarczej, a takze wzmozona
konkurencja i coraz krétszy cykl zycia produktéw na rynku wywolaty
presje na zmiany wymiaréw dziatania faicuchéw dostaw. W szczegol-
nosci krotszy czas realizacji zamdwienia, globalny zasieg dzialania,
wieksza elastyczno$c i niezawodnos¢ dzialan oraz ograniczanie, wsze-
dzie tam gdzie jest to mozliwe, kosztow dziatan logistycznych. Jednym
z podstawowych narzedzi wspomagania proceséw biznesowych w ob-
szarze logistyki stata si¢ elektroniczna wymiana danych przez Internet,
wywotujac epokowa zmiane wartosci dla klienta — dostep do informacji
niezalezny od przeplywu produktéow (materiatow, podzespotéw) i loka-
lizacji partneréw tanicucha dostaw [Sliwczyniski 2009, s. 429]. Elektro-
niczna wymiana danych miedzy partnerami w ramach wspdtpracy logi-
stycznej umozliwita ich wspdtprace w czasie rzeczywistym i tym samym
umozliwila tworzenie zintegrowanych lancuchéw dostaw? Sprawne,
niezawodne i efektywne funkcjonowanie logistyki wymaga obok dobre-
go zarzadzania fizycznym przeptywem produktéw, dostosowanego pod
wzgledem funkcjonalnym i organizacyjnym, systemu przeptywu infor-

2 Zintegrowany tancuch dostaw, to koncepcja skoordynowanej i wspdlnie zaplano-
wanej wspotpracy grupy przedsiebiorstw, realizujacych dziatania niezbedne do zaspoko-
jenia popytu na produkty w tancuchu przeptywu doébr. Integracja obejmuje przeplyw
rzeczowy (materialdw, produktéw), informacji oraz przeptywy finansowe.
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macji rozumianego, jako miejsce gromadzenia, przechowywania, prze-
twarzania i przeplywu danych. Elektroniczna obstuga procesow logi-
stycznych realizowanych przez przedsigbiorstwa logistyczne wymaga
wykorzystania wielu narzedzi elektronicznych dostepnych przez Inter-
net. Podejscie takie spowodowato funkcjonalne wydzielenie, w ramach
szeroko rozumianej e-Gospodarki®, wielu obszarow ustug elektronicz-
nych dostepnych przez Internet, ktdrymi sa miedzy innymi: e-Zakupy,
e-Handel, e-Marketing, e-Produkcja, e-Bankowo$¢, e-Learning oraz
e-Logistyka.

Kompetencje logistyczne firm w tancuchach dostaw zmierzaja w kie-
runku stworzenia podwalin funkcjonowania tzw. logistyki wirtualnej,
ktéra powinna pozwoli¢ na realizacje korzysci skali poprzez uzytkowa-
nie wspdlnych zasobéw przy jednoczesnym zachowaniu korzysci z re-
alizacji indywidualnych zadan i transakgji poszczegdlnych firm. Zwiek-
szanie stopnia wykorzystania stopnia zasobdéw jest przy tym mozliwe
wskutek elastycznego wzgledem zapotrzebowania rozmieszczenia zaso-
bow, za$ skrocenie okresu dostawy jest mozliwe poprzez lepsze zarza-
dzanie priorytetami dzialalnosci operacyjnej [Clarke 1998, s. 486-507].
W logistycznym wsparciu wirtualnych organizacji nie powinna miec¢
znaczenia lokalizacja zasobow lub ich forma, ale istotne jest, aby odpo-
wiednie zasoby uczyni¢ dostepnymi zgodnie z zapotrzebowaniem. Lo-
kalizacja tych zasobdéw czesto ma drugorzedne znaczenie, podobnie jak
nieistotne jest, czy zasoby te wciaz maja by¢ dostarczone, kupione czy
nawet wyprodukowane, jesli tylko moga by¢ dostepne zgodnie z zapo-
trzebowaniem [Kisperska-Moron 2009, s. 108]. Logistyka wirtualna opie-
ra si¢ na traktowaniu zasobow logistycznych (zapaséw i transportu) jak
towardéw w sposdb podobny do tego, jak banki traktuja walute. Oznacza
to, ze zasoby logistyczne moga by¢ pozyczane lub sprzedawana, konso-
lidowane w sposob elastyczny, dzielone czy alokowane. Takie zatoZenie
zmienia catkowicie ksztalt systemow logistycznych oraz poziom ich

3 e-Gospodarka (ang. e-Economy) to bardzo szerokie i pojemne pojecie, ktdre definiuje
wirtualng arene, na ktoérej prowadzona jest dziatalnos¢ gospodarcza, przeprowadzane sa
transakcje, dochodzi do tworzenia i wymiany wartosci i gdzie dojrzewaja bezposrednie
kontakty pomiedzy uczestnikami. Jest odwzorowaniem tradycyjnej gospodarki w wirtu-
alnym $wiecie, kreowanym przez Internet.
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efektywnosci. Taka koncepcja logistyki wymaga niezwykle szerokiego
zakresu outsourcingu i zlecania ustug logistycznych [Hoek 1998,
s. 508-523].

4. Narzedzia wirtualizacji logistyki (e-Logistyka)

Systemy wirtualnej logistyki beda zorganizowane i beda funkcjono-
waé w sposob dos¢ odmienny od konwencjonalnych systeméw logi-
stycznych. Konwencjonalne ustugi logistyczne zazwyczaj wymagaja alo-
kacji duzej ilosci zasobdw, jako bufora zabezpieczajacego w przypadku
istotnych wahan podazy oraz zmian wymogdéw w zakresie potrzebnych
ustug. Z pewnoscig jedna z cech charakterystycznych bedzie oparcie ich
dziatania na systemach e-Handlu* i e-Biznesu [Power 2005, s. 96-113].
Kluczowa role w mozliwosci wirtualizacji logistyki odgrywa szeroko
rozumiana technologia informacyjna oraz wykorzystywane w logistyce
narzedzia informatyczne (systemy, aplikacje), ktore przyjeto nazywac sie
e-Logistyka. Przyjmuje sie¢, iz e-Logistyka polega na wykorzystaniu sys-
temow i narzedzi teleinformatycznych oraz sieci Internet, jako gléwnego
medium komunikacyjnego do obstugi procesdw logistycznych. Polega
ona na koordynowaniu i integracji dziatan logistycznych za posrednic-
twem Internetu. Miedzy uczestnikami faricucha dostaw przesytana jest
jedynie informacja o produkcie: gdzie, w jakiej ilosci i na kiedy jest po-
trzebny. Informacja o statusie zlecenia jest dostepna w Internecie, co
przynosi wymierne oszczednosci np. dzieki wyeliminowaniu konieczno-
Sci telefonicznej obstugi zapytan klienta i jednoczesnie podnosi poziom
samego procesu obstugi klienta dzigki temu, iz informacja jest dostepna
natychmiast w momencie i miejscu dogodnym dla klienta. Dzigki za-
awansowanym rozwigzaniom informatycznym z zakresu elektronicznej
wymiany danych informacje na temat statusu wykonania zlecenia moga
by¢ automatycznie przesytane do klienta i prezentowane w postaci in-

4 e-Biznes - wykorzystanie technologii teleinformatycznych w wewnetrznych i ze-
wnetrznych procesach gospodarczych; definicja sformutowana przez OECD w 2006 roku
i przyjeta przez Komisje Europejska, e-Handel jest, obok innych dziatan biznesowych
realizowanych za pomoca narzedzi IT, czescia sktadowa e-Biznesu
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formacji w jego systemie informatycznym. Proces ustug e-Logistycznych
moze by¢ obstugiwany przez tradycyjne przedsiebiorstwa logistyczne
lub wiodacych operatorow logistycznych okreslanych mianem 4PL. Do
najczesciej wykorzystywanych narzedzi wspotpracy w wirtualnej prze-
strzeni e-Logistyki naleza:

portal Internetowy?®,

platforma elektroniczna (Internetowa)e,

katalogi elektroniczne,

repozytoria elektroniczne,

hurtownie danych,

serwisy informacyjne,

systemy ofertowe i zakupowe,

systemy transakcyjne,

systemy i narzedzia komunikacyjne,

SN N N N N N RN

systemy i oprogramowanie specjalistyczne: np. aplikacje do plano-
wania tancuchow dostaw, stowniki, mapy cyfrowe, systemy
e-Learningu, systemy bankowe online.

Nieustanne dazenie przedsiebiorstw logistycznych do osiagniecia
przewagi konkurencyjnej i wysokiego poziomu obslugi klienta oraz
ciaglej poprawy wyniku finansowego i efektywnosci dziatania powodu-
je, ze elektroniczne narzedzia e-Logistyki przezywaja obecnie dynamicz-
ny wzrost zainteresowania. Elektroniczna wymiana danych i wykorzy-
stanie narzedzi e-Logistyki staly si¢ realnym srodkiem poprawy plano-
wania i alokacji przeplywu tadunkéw w korytarzach transportowych,
zwigkszenia przepustowosci i poziomu wykorzystania infrastruktury
logistycznej w weztach fadunkowych (portach, centrach logistycznych),
racjonalizacji decyzyjnych w infrastrukture logistyczna, lepszego wyko-

5 Portal Internetowy to punkt dostepu z jednego adresu Internetowego, brama do-
stepu do Internetu, obejmujacy wiele réznych funkgcji, np. serwis informacyjny, narzedzia
komunikacji, dostep do specjalistycznych programow, itp.

¢ Platforma elektroniczna to zintegrowane $rodowisko rozproszonych w sieci Inter-
net ustug elektronicznych, systeméw i narzedzi elektronicznych, srodowisko wzajemnej
komunikacji i wymiany danych. Portal Internetowy jest czesto miejscem dostepu do
platformy elektroniczne;j.
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rzystania transportu intermodalnego oraz znaczacej poprawy poziomu
obstugi klienta w logistyce ze wzgledu na mozliwos¢ biezacego monito-
rowania zleconej ustugi. Rysunek 2 przedstawia zlozone $rodowisko
funkcjonalno-narzedziowe e-Logistyki.

Rysunek 2. Zlozone srodowisko funkcjonalno-narzedziowe e-Logistyki
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Zrédto: Kisperska-Moron, Krzyzniak (red.) [2009, s. 423].

Wykorzystujac wymienione narzedzia systemowe e-Logistyki, inte-
raktywna wspolpraca partnerow obejmuje miedzy innymi:
v" modelowanie faficucha dostaw — tworzenie mapy proceséw, opis
zasobow lancucha, definiowanie produktow;
v' planowanie i prognozowanie popytu;

v' planowanie i alokacje tanicuchéw w sieci dostaw — tworzenie planéw
dostaw, synchronizacje operacji dla catego tancucha, techniki row-
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nowazenia popytu i dostaw, techniki rozdziatu i uzupelnienia zapa-
sOw, czy scenariusze roznych taktyk dostaw (faczenia dostawcy
z odbiorca);

v' planowanie produkcji i dystrybucji — tworzenie harmonograméw
szczegdtowych i definiowanie mechanizmoéw reakcji na zmiany po-
pytu, generowanie planéw produkcji przy warunku optymalizacji
zasobow tancucha, planowanie zdolnosci produkcyjnych i potrzeb
materialowych, wizualizacje harmonogramow i planograméw za
pomoca wykreséw Gantta, harmonogramowanie zalegtych i bieza-
cych zlecenn w interakdji z siecia dystrybucji i sprzedazy,

v" kontrole dostepnosci — kontrole mozliwosci realizacji dostaw wedtug
rejestrowanego popytu (kontrola dopasowania dostaw do popytu),
kontrole dostepnosci: materiatdw, zdolnosci produkcyjnych, maga-
zynowych, transportowych, kontrole dostepnosci produktu w kaz-
dym miejscu tancucha dostaw.

Dynamicznie rozwijajace sie¢ w niespotykanej wczesniej skali mozli-
wosci interaktywnej wspolpracy partnerow, elektronicznej wymiany
danych i dostepu do globalnych zasobéw informacyjnych wywotaty za-
uwazalng zmiane modeli biznesowych przedsiebiorstw. Mozliwos¢
dynamicznego planowania i kontrolowania (7h/24/365) wywotala kolejna
juz fale zainteresowania outsourcingiem w obszarze logistyki. Wiele
przedsiebiorstw przesungto swoj podstawowy obszar dziatani (ang. core
business) z produkcji do zarzadzania dostawami od podwykonawcow,
elektronicznie $ledzac realizacje zamoéwien i obstuge klienta. Elektro-
niczny dostep do wielu danych logistycznych mozliwy dzigki
e-Logistyce, kieruje zainteresowanie menedzeréw na obsluge obszaréw
niszowych rynku, umozliwiajac precyzyjne zarzadzanie wielko$cia
i terminem dostaw do miejsc odleglych, stabo zaludnionych, a takze do
obszarow o wysokim nasyceniu produktow konkurencyjnych, czy ni-
skim poziomie obstugi klienta. Elektroniczna integracja planowania
i organizacji kanatow logistycznych oraz koordynadji i zarzadzania dzia-
faniami podwykonawcow tworzy podstawy kolejnego etapu rozwoju
outsourcingu logistycznego, okreslanego mianem 5PL (ang. 5th Party
Logistics). Dodatkowo e-Logistyka stworzyla rowniez mozliwosci opty-
malizacji powrotnych strumieni produktowych (logistyka zwrotna)
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i zarzadzania opakowaniami zwrotnymi, systemu recyklingu oraz zago-
spodarowania odpadéw. Dzigki narzedziom e-Logistyki przedsigbior-
stwa moga tatwiej uzyskiwac przewage konkurencyjng ze wzgledu na
mozliwo$¢ prowadzenia szybkiej i dokladnej obstugi serwisowej i po-
sprzedaznej.

Az 5 z 42 nowych (wschodzacych) technologii prezentowanych
w 2011 roku na krzywej Gartnera (przetwarzanie w chmurze, wirtualne
platformy, wirtualne pulpity, systemy zarzadzania bazami danych
z przetwarzaniem w pamieci operacyjnej oraz prywatne chmury obli-
czeniowe) jest wprost lub posrednio zwiazanych z wirtualizacja
i w wiekszosci przypadkow znajduja sie one w fazie szczytowego zainte-
resowania oraz oczekiwan. Rysunek 3 przedstawia krzywa Gartnera dla
nowych (wschodzacych) technologii (ang. emerging technologies).

Rysunek 3. Krzywa Gartnera dla nowych (wschodzacych) technologii (raport z 2011 r.)
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Zrédto: http://memeburn.com/wp-content/uploads/215650_0001.gif?maxX=572&maxY=356
(pobrane 24.08.11)

Bardzo ciekawym rozwigzaniem teleinformatycznym dostepnym
przez Internet, ktére wspiera procesy wirtualizacji dziatan logistycznych
i pozwala na tworzenie wirtualnych przedsiebiorstw w obszarze logisty-
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ki jest prototypowa elektroniczna platforma zarzadzania tancuchami
dostaw o nazwie EPL (Elektroniczna Platforma Logistyczna). Wychodzac
naprzeciw potrzebom wsparcia dziatalnosci logistycznej przedsiebiorstw
(zwlaszcza sektora MSP) Instytut Logistyki i Magazynowania (ILiM)
w Poznaniu stworzyl, w ramach prowadzonych projektow badawczo-
rozwojowych, i udostepnit Elektroniczng Platforme Logistyczng (EPL).
Jest to Internetowe $rodowisko wspdtpracy i zarzadzania wspolnym
faricuchem dostaw, ktore umozliwia przedsigbiorcom definiowanie rdl
w taficuchu — np. dostawcy, odbiorcy, operatora logistycznego, prze-
woznika, wykorzystujac wiele funkcji operacyjnych, m.in. przyjmowania
i potwierdzania zamoéwien, planowania tras transportowych i doboru
pojazddw, Sledzenia dostaw.

Rysunek 4. Schemat srodowiska operacyjnego
Elektronicznej Platformy Logistycznej (EPL)
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Zrédto: http://www.epl.net.pl (pobrano 24.07.2011)

EPL to modelowy przyklad realizacji zalozen e-Logistyki. Jest to sys-
tem elektronicznego wsparcia wspotpracy partneréw obejmujacy szerszy
kontekst obstugi spotecznosci logistycznej, udostepniajac mechanizmy
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tworzenia i zarzadzania klastrami logistycznymi, dostep do bazy wiedzy
logistycznej, czy prowadzenia wideokonferencji wérédd wielu rozproszo-
nych partnerow jednoczesnie. Organizacje funkcji operacyjnych platfor-
my EPL podporzadkowano w znacznym stopniu logice proceséw obstu-
gi logistycznej realizacji zamowienia. Podstawa obstugi przeptywu produk-
tow i tadunkow jest wiele danych podstawowych zgromadzonych w:
v' globalnej bazie danych produktéw identyfikowanych wedlug stan-
dardéw GS1 oraz tworzonym na platformie EPL wewnetrznym kata-
logu produktow obstugiwanych przez przedsiebiorstwo;

v' katalogu partneréw-kontrahentéw powiazanych z baza danych
przedsiebiorstw zarejestrowanych w EPL (w tym odbiorcéw i do-
stawcow ustug logistycznych);

\

bazie danych ustug logistycznych;

v' Dbazie danych zasobdéw logistycznych — stanowiacej parametryczny
opis infrastruktury magazynowej i terminalowo-przetadunkowej, flo-
ty transportowej, systemow informatycznych, itp.;

v' stownikach opakowan, nos$nikow magazynowych, jednostek trans-

portowych.

Wspomaganie obstugi logistycznej na platformie EPL obejmuje ciag
dziatan od zloZenia zamdéwienia przez klienta do potwierdzenia odbioru
zamowionych produktéw. Wiele wariantowych rozwigzan wprowadze-
nia zamdéwien (np. wprowadzenia danych poprzez przygotowany for-
mularz elektroniczny, import danych z bazy danych lub arkusza danych
przedsiebiorstwa) tworza ceniona przez specjalistéw elastycznos¢ opro-
gramowania EPL. Platforma EPL stanowi narzedzie integracji skalowane
dla dowolnej dtugosci tanicucha dostaw. Kazdy z partneréw moze jedno-
czesnie peic role klienta i dostawcy dla innego odbiorcy, a operator
swiadczacy ustugi logistyczne moze jednoczesnie by¢ klientem skladaja-
cym zamowienia do dostawcow. Tworzy to wyjatkowa elastycznosc¢ sro-
dowiska internetowego, dostosowana do potrzeb przedsiebiorcow.
Uwzgledniajac jednoczesna mozliwos¢ wspodtpracy z wieloma klientami
i dostawcami oraz podwykonawcami (operatorami logistycznymi,
przewoznikami), platforma EPL jest narzedziem integracji wielu tancu-
chow tworzacych sie¢ dostaw. Koncepcja Internetowego srodowiska
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wspolpracy przedsigbiorstw w taricuchu dostaw powstata na bazie wielu
lat doswiadczen specjalistow Instytutu Logistyki i Magazynowania w re-
alizacji projektow dotyczacych integracji operacji zaopatrzenia, kopro-
dukgji, dystrybugji oraz outsourcingu w tancuchu dostaw. Funkcjonal-
nos$¢ platformy ma na celu obnizenie kosztéw operacyjnych zarzadzania
logistyka w przedsiebiorstwie. Umozliwia tym samym uwolnienie
przedsigbiorstw (zwlaszcza sektora MSP) od inwestowania kapitatu
w kosztowne systemy IT wykorzystujac oprogramowanie platformy
gtownie w trybie ustugowym poprzez przegladarke WWW 7.

5. Podsumowanie

Podsumowujac nalezy zauwazy¢, iz gléwnym motorem rozwoju
koncepgji logistycznych oraz ich praktycznego urzeczywistnienia byta
i jest informatyka. Istotnym warunkiem sukcesu wspolczesnej logistyki
jest aplikacja nowoczesnych technologii, przede wszystkim technologii
informacyjnych i komunikacyjnych ICT (ang. Information and Communica-
tion Technology). Powszechnie uwaza sig, ze u podloza wszelkich prze-
mian w obszarze technologii informacyjnych lezy globalna sie¢ kompu-
terowa, jaka jest Internet, ktora czesto jest okreslana najistotniejszym
narzedziem technologicznym wspolczesnej ekonomii [Chaberek, Je-
zierski 2010, s. 7]. Sama e-Logistyka, to takie zarzadzanie przeptywem
dobr i towarzyszacych temu przeptywowi informacji, w ktérym wyko-
rzystywane sa narzedzia informatyczne. Chodzi tu o realizacje proceséw
logistycznych przy uzyciu nowoczesnych rozwigzan teleinformatycz-
nych, w szczego6lnosci zas Internetu. Istotnym jest, iz e-Logistyka w od-
roznieniu od logistyki tradycyjnej tworzy warto$¢ za pomoca wirtual-
nych procesow online. Dostawcy ustug e-Logistycznych nie musza po-
siada¢ magazynow ani srodkow transportu, a jednak moga zarzadzac
calym procesem realizacji dostaw [Diugosz 2009, s. 20]. Przedsigbiorstwa
coraz czesciej wykorzystuja narzedzia e-Logistyki i ustug integracji i pla-
nowania w oparciu o elektroniczne tancuchy danych, widzac korzysci
wynikajace z:

7 www.epl.net.pl (pobrano 24.07.2011)
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v' globalnego zasiegu zaopatrzenia, kooperadji i sprzedazy;
v' elastycznego i szybkiego dziatania, lepszej alokacji zapaséw i mozli-
wosci dostaw w systemie JiT;
v' standaryzacji danych i precyzyjnego wspotdziatania;
v wyzszej konkurencyjnosci produktu i wyzszego poziomu obstugi
klienta, w powigzaniu z mozliwoscig jego $ledzenia i kontroli;
v" dostepu do informacji i doktadniejszego prognozowania popytu;
V' lepszego planowania dostaw i wykorzystania zasobow,
v mozliwoéci redukdji wielu kosztéw operacyjnych [Sliwczyniski 2007].
Wirtualizacja proceséw logistycznych, z wykorzystaniem narzedzi e-
Logistyki, to niewatpliwie kierunek, w jakim beda podazac przedsigbior-
stwa w celu zwiekszenia swojej konkurencyjnosci na rynku, ktora osiaga
si¢ obecnie poprzez oferowanie wysoko specjalizowanych ustug logi-
stycznych, elastycznos¢ w dziataniu oraz wysoki poziom obstugi klienta.
Wszystko przy odpowiedniej cenie ustug (koszcie dla klienta), ktdra
mozna osiagna¢ dzieki optymalizacji realizowanych proceséw poprzez
ich wirtualizacje. To takze, a moze przede wszystkim, szansa dla matych
i srednich przedsigbiorstw logistycznych na uczestnictwo w projektach
logistycznych, ktore wiaza sie z obstuga duzych klientow, czesto o zasie-
gu globalnym. Bez zastosowania nowoczesnych rozwigzan teleinforma-
tycznych e-Logistyki, przedsigbiorstwa takie nie miaty by szans uczest-
nictwa w takich przedsiewzieciach. Dzigki efektowi synergicznemu, jaki
powstaje w momencie wspotpracy mniejszych dostawcow ustug logi-
stycznych na zasadzie organizacji wirtualnej lub klastréw logistycznych,
maja one szanse¢ na konkurowanie i oferowanie swoich ustug na global-
nym rynku. Taka szansa mozliwa jest wlasnie dzigki dynamicznie poste-
pujacej informatyzacji procesow logistycznych i ich przesuwania w kie-
runku wirtualnych taricuchéw dostaw.
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~Logistyka nie jest wszystkim, ale wszystko bez logistyki jest niczym .

Managing of the reserves in armed forces
of the Polish Republic

Abstract: The article is a trial of pointing out to the SWSPZ stu-
dents the managing problem of logistic in ARMED FORCES OF
THE POLISH REBUBLIC. It was performed in it the armed logistic
definition and obligatory onomatology in ARMED FORCES logistic.
It was given the reserves structure and the organization structu-
res of the armed units which manage these reserves. Their pre-
sent and future organization structure and the probable ways of
changes. It was also shown the reserves structure and kinds of
provision of means of provision.

1. Wstep

Rozpoczete na przetomie XX i XXI wieku zmiany dotyczace identy-
tikacji zagrozen zewnetrznych i wewnetrznych Polski, wymusily na na-
szych Sitach Zbrojnych (SZ), zmiany strukturalno-organizacyjne. Zmia-

! Gen. H. Norman Schwarzkopf, gléwnodowodzacy operacja ,Pustynna Burza”
w 1991, w ksiazce , Nie trzeba bohatera”1, opisujac przygotowanie do tej operacji, jak
i same dziatania, jednoznacznie wskazat na role i znaczenie logistyki dla uzyskania suk-
cesu we wspotczesnych dziataniach militarnych.
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nom podlegaly nie tylko jednostki operacyjne, ale w gtdwnej mierze jed-
nostki zabezpieczajace. Przeobrazeniom ulegl caty system zabezpiecze-
nia wojsk, tzw. logistyka. Logistyka jako dziedzina wiedzy rozwineta si¢
na gruncie wojska, stanowiac teorie i praktyke dziatalnosci w zakresie
zaopatrzenia, dowozu, komunikacji, administracji, konserwacji, remon-
tow, ewakuacji rannych i chorych, wykorzystania zasobow miejscowych,
realizacji przedsiewzig¢ budowlanych oraz inwestycji wojskowych [En-
cyklopedia powszechna 1974, t. 2, s. 748].

Wedtug dokumentéw obowiazujacych w SZ RP pod pojeciem logi-
styki wojskowej nalezy rozumie¢: ,Logistyka wojskowa to wszystkie
przedsiewzigcia stuzace do utrzymania zdolnosci bojowej wojsk w okre-
slonym czasie, pozwalajace na okreslenie zamierzonych celéw. Zabez-
pieczenia dziatan wojsk w warunkach pokoju, kryzysu, wojny. Przed-
siewziecia te obejmujq zabezpieczenie materialowe, zabezpieczenie
transportu i ruchu wojsk, zabezpieczenie techniczne, utrzymanie infra-
struktury, zaspokojenie potrzeb bytowych jeicéw wojennych, zabezpie-
czenie techniczno lotniskowe, grzebanie poleglych i zmartych, zabezpie-
czenie medyczne oraz przedsiewzigecia personalno-administracyjne.
Waznym jest, by zaopatrzenie i $wiadczone ustugi byly dostarczane
w dobrej jakosci, we wiasciwym czasie, miejscu i odpowiednich warun-
kach”. Stary system zabezpieczenia logistycznego wojsk, oparty na
okregach wojskowych (OW), Rejonowych Bazach Materialowych (RBM)
oraz Baz Materialowo-Technicznych (BMT) przechodzi do historii®.

Na rysunku 1 przedstawiono: potozenie terytorialne okregdéw woj-
skowych, funkcjonujacy system logistycznego zabezpieczenia wojsk
wchodzacy w sklad OW, przewidywany czas zakonczenia funkcjonowa-
nia systemu przetom 2011/2012 roku.

2 Regulamin dziatan taktycznych Wojsk Ladowych, Regulamin dziatan taktycznych
Sit Powietrznych. Doktryna Logistyczna DD4, Regulamin Ogélny SZ.
3 System ten funkcjonowat od 1998 r.
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Rys. 1. Polozenie terytorialne Slaskiego i Pomorskiego Okregu Wojskowego

Zrodo: opracowanie wtasne.

1. Stan aktualny

Na obszarze OW funkcjonowata (do konca 2011 roku) sie¢ RBM
i BMT ktdre byly odpowiedzialne za zabezpieczenia logistyczne wojsk
znajdujacych w rejonie zaopatrywania. W sklad kazdej RBM i BMT
wchodzity wyspecjalizowane sktady (sie¢ magazyndéw) z zadaniem po-
zyskiwania, gromadzenia, magazynowania i konserwacji réznego asor-
tymentu np.: technicznych s$rodkéw materiatowych (tsm), lotniczych
$rodkéw materiatowych (I1Sm), uzbrojenia i sprzetu wojskowego (UiSW).

Podobnie jak w logistyce tzw. cywilnej, tak rowniez w logistyce woj-
skowej, podstawowe definicje okreslone sa w dokumentach, takich jak:
doktrynie logistycznej, regulaminach, instrukcjach, podrecznikach ma-

4 Doktryna Logistyczna DD4 to dokument normujacy funkcjonowanie logistyki
w stanach zagrozenia, kryzysu i wojny.
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gazynierow okreslonej specjalnosci wojskowej’, wytycznych przetozo-
nych okreslonego szczebla dowodzenia.

W materiatach opisujacych zarzadzanie zapasami w SZ, okreslone sa
podstawowe definicje obowiazujace w nomenklaturze wojskowej. W Si-
fach Zbrojnych srodki zaopatrzenia sa podzielone na piec klas:

e KlasaI - srodki zaopatrzenia przeznaczone do konsumpcji;

e Klasa II - srodki zaopatrzenia, na ktére zostaty ustalone tabele nalez-
nosci lub wyposazenia;

e Kilasa III - paliwa, oleje i smary;

e Klasa IITIA - paliwa lotnicze, oleje i smary stosowane w lotnictwie;

e Klasa IV - $rodki zaopatrzenia, materiaty konstrukcyjne i fortyfika-
cyjne;

e Klasa V - $rodki bojowe.

Srodki zaopatrzenia — zgromadzone zapasy w czasie pokoju na po-
szczegllnych szczeblach organizacyjnych SZ oraz w gospodarce naro-
dowej, utrzymywane sa w gotowosci do uzycia przez jednostki woj-
skowe w okreslonym czasie, w celu zachowania gotowosci bojowej woj-
ska na wymaganym poziomie: Naleza do nich:

Zywnos’é, umundurowanie i techniczne $rodki materialowe;
Medyczne srodki materiatowe;

Uzbrojenia i sprzet wojskowy (UiSW) oraz indywidualne wyposazenie;
Sprzet stuzby MPS, mundurowy i zywnosciowy;

Sprzet przetadunkowy i zabezpieczenie ruchu wojsk;

SRR N

Polowy sprzet kwaterunkowy, sprzet techniczny i materiaty infra-
struktury;

7. Materialy pedne i smary (MPS);

8. Sprzet pozarniczy i $rodki gasnicze;

9. Srodki bojowe;

10. Produkty geograficzne.

5 Przepisy o gospodarce mundurowej w wojsku w czasie pokoju. Mund. 76/90. Prze-
pisy o dzialalnoéci gospodarczej stuzby zywnosciowej w czasie pokoju. Sygn. Zywn.
75/72. Przepisy stuzby MPS w czasie pokoju. MPS 134/89. Podrecznik magazyniera sprze-
tu inzynieryjnego. Sygn. 328/71.
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Uzbrojenia i sprzet wojskowy (UiSW) — techniczne srodki walki,
sprzet techniczny oraz wyposazenie, w tym oprogramowanie, ktdre ze
wzgledu na swoje wymagania lub wtasciwosci techniczno-konstrukcyjne
oraz sposob zaprojektowania lub wykonania sg przeznaczone do celow
wojskowych UiSW. Naleza do nich réwniez wyroby i technologie po-
wszechnego uzytku..

Magazynowanie — jest to proces obejmujacy caloksztalt przedsie-
wzie¢ i czynnosci, zwiazanych ze skladowaniem i zabezpieczeniem
przydatnosci uzytkowanych zapasow.

Skladowanie — to rozmieszczenie i utozenie srodkow materialowych
w odpowiednich magazynach wedlug ustalonych wymogow i zasad.

Zapas — Srodki zaopatrzenia gromadzone w celu zabezpieczenia SZ
do dziatant w czasie pokoju, kryzysu i wojny.

Zapas uzytku biezacego — $rodki zaopatrzenia przeznaczone do za-
bezpieczenia biezacych potrzeb szkoleniowych i gospodarczych wojska,
a takze funkcjonowania jednostki w okresie po osiggnieciu gotowosci do
podjecia dzialan, jednakze nie wczesniej, niz przed rozpoczeciem wspo-
mnianych przedsiewziec.

Zapas nienaruszalny (ZN) — srodki zaopatrzenia wchodzace w skiad
zapasu uzytku biezacego przeznaczone do zabezpieczenia rozwinigcia
jednostek oraz do szkolenia po rozwinieciu.

Zapas wojenny (ZW) — srodki zaopatrzenia przeznaczone do zabez-
pieczenia potrzeb jednostek wojskowych w czasie dziatan bojowych.

Zapas taktyczny — srodki zaopatrzenia gromadzone i utrzymywane
zgodnie z urzutowaniem przy zolnierzu, sprzecie (w wozach bojowych,
$rodkach transportowych, jednostkach ptywajacych, statkach powietrz-
nych), w magazynach pododdzialéw i oddzialéw jednostek wojskowych
wchodzace w skladach RBM/BMT lub w gospodarce narodowej, ktérych
dysponentem jest dowodca jednostki wojskowe;j.

Zapas Operacyjny — srodki zaopatrzenia gromadzone i utrzymywa-
ne zgodnie z urzutowaniem w sktadach RBM/BMT lub w gospodarce
narodowej, ktérych dysponentami sa dowodcy Rodzaju Sit Zbrojnych
(RSZ).
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Zapas Strategiczny — srodki zaopatrzenia gromadzone i utrzymywa-
ne zgodnie z urzutowaniem w sktadach RBM/BMT lub w gospodarce
narodowej, ktorych dysponentem jest Szef Sztabu Generalnego.

Struktura zapasow:

1. Zapas szczebla taktycznego:
e zapas uzytku biezacego: przeznaczenie zgodnie z definicja, miej-
sce przechowywania: jednostka wojskowa;
e zapas nienaruszalny — zgodnie z definicjg stanowi czes$¢ zapasu
uzytku biezacego, miejsce przechowywania: sktad RBM/BMT,
w przysztosci Sktady Materiatowe RBLog (Regionalna Baza Logi-
styczna);
e zapas wojenny — miejsce przechowywania: jednostka wojskowa,
RBM/BMT, w przysziosci RBLog;
2. Zapas operacyjny — miejsce gromadzenia oraz dysponenci zgodnie
z definicja.
3. Zapas strategiczny — miejsce gromadzenia oraz dysponenci zgodnie
z definicja.
Zapasy operacyjne i strategiczne przeznaczone sa do odtwarzania
(uzupelniania) zapasow taktycznych.

Ewidencja srodkéw zaopatrzenia stanowiacych zapasy szczebla taktycz-
nego, operacyjnego, i strategicznego przechowywane sa w RBM/BMT,
aw przysztosci RBLog, z wyjatkiem przechowywanych w gospodarce
narodowej. Ewidencjonowane sg w systemie informatycznym opraco-
wanym tylko do uzycia i dla potrzeb SZ. Ewidencjonowanie srodkow
zaopatrzenia stanowigcych zapas taktyczny przechowywanych w maga-
zynach jednostki wojskowej ewidencjonowane sa w formie ewidencji
ilosciowo-wartosciowej w Pionie Gléwnego Ksiegowego w systemach
informatycznych oraz w formie ilosciowo-jako$ciowej w Pionie Szefa
Logistyki w recznych urzadzeniach ksiegowych tj.: Ksiazce Ewidengji
Mienia Wojskowego, Kartach Materialowych oraz w systemie informa-
tycznym. Na rysunku 2 przedstawiono umiejscowienie RBM w rejonie
odpowiedzialnosci OW.
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Rys. 2. Wariant umiejscowienia RBM wraz z podleglymi skladami na obszarze OW

: Baza Materiatowo- Techniczna
m Rejonowa Baza Materialowa
Skiad Materialowy

BT Ruchome Warsztaty Techniczne

Bl  Polowe warsztaty Techniczne

Zroédto: opracowanie wiasne.

RBM i BMT - sa to stacjonarne jednostki logistyczne majace w swoich
strukturach specjalistyczne sklady oraz warsztaty techniczne, ktore sa
rozdyslokowane na okreslonym obszarze, a zadaniem ich jest zabezpie-
czenie jednostek wojskowych w réznorodny asortyment. Oprdcz pozy-
skiwania, gromadzenia, przechowywania i dystrybucji RBM i BMT sa
waznym elementem bioracym udziat w dzialaniach zarzadzania kryzy-
sowego. Szczegdlnie jednostki wchodzace w sktad SOW, odegraty wio-
daca role w ewakuacji, oczyszczaniu i odbudowie infrastruktury uszko-
dzonej lub zniszczonej podczas powodzi w 2010 r. Ze zgromadzonych
zapasow sktadéw materiatowych RBM, wydawane byly srodki materia-
fowe tj. namioty, 16zka, materace, koce, posciel, ubrania, paliwo, ponadto
uzyczane byly samochody oraz fodzie motorowe itp., jak roéwniez $rodki
medyczne. Prowadzono wszelkie naprawy sprzetu technicznego nie-



168 Grzegorz Lisowski

zbednego do zabezpieczenia dziatan przeciwpowodziowych oraz niesie-
niu pomocy powodzianom. Na rysunku nr 3 przedstawiono system za-
opatrywania wojsk stacjonujacych na obszarze OW

Rys. 3. System zaopatrywania wojsk stacjonujacych na obszarze OW

Dostawy z Gospodarki Narodowej

ULBMIBMT podiegle d-cy OW |
Sklad Materialowy
podlegly d-cy RBM/BMT

Zrédto: opracowanie wlasne.

Na rysunku 4 przedstawiono strukture organizacyjna SM (Sktadu Ma-
terialowego) bedacy w podporzadkowaniu RBM lub BMT. SM, jest to sie¢
rozmieszczonych na pewnym obszarze specjalistycznych magazynow.

Jednostki wojskowe bedace w rejonie odpowiedzialnosci danego
skladu pobierajg zapasy w zaleznosci od czasu osiggniecia gotowosci do
dziatan. Zapasy moga by¢ pobierane przez dana jednostke wojskowa
transportem wlasnym lub dostarczane odbiorcy transportem skfadu.
Sktady materiatowe wyposazone sa w rampy kolejowe i ladowiska.
Umozliwia to podjecie zapaséw roznymi rodzajami transportu. Wybor
rodzaju transportu jest zwigzany nie tylko z czasem osiagnigcia gotowo-
sci do dziatan przez zaopatrywana jednostke wojskowa, ale rowniez in-
nymi czynnikami np. z mozliwosciami zatadunkowymi sktadu, drozno-
Scia drég komunikacyjnych, itp.
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Rys. 4. Struktura organizacyjna Rejonowej Bazy Materialowej-wariant
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Zrédto: opracowanie wlasne.

KANCELARIA
TAINA

PLANOWANIA

PION GLOWNEGO

KSIEGOWEGO

SEKCJA
ZAMOWIEN
PUBLICZNYCH SEKCJA

MEDYCZNA

SEKCJA
KSIEG. | PLAN.
BUDZETOWEGO

AMBULATORIUM
Z1ZBA CHORYCH

FILIA KANCELARII
TAJINEJ

el

SEKCJA
TECHNIKI
NAZIEMNEJ

SEKCJA
POSAZEN
I WYNAGRODZEN

FILIA KANCELARI
i/

SEKCJA
MATERIALOWA

SEKCJA
EWIDENCJI ILOSC.
- WARTOSCIOWEJ

FILIA KANCELARII
EJ

il

SEKCJA
INFRASTRUKTURY

L1

SEKCJA

| INWENTARYZACJI

Na rysunku nr 5 przedstawiono strukture organizacyjna sktadu ma-
terialowego. Sklad materialowy — jest organem wykonawczym RBM
realizujacym zadania zwiazane z gromadzeniem, przechowywaniem

i dystrybucja $rodkow zaopatrzenia w rejonowym systemie zaopatrywa-

nia. Zasadniczym i najwazniejszym organem w planowaniu potrzeb
Srodkéw zaopatrzenia jest wojskowa jednostka budzetowa, ktéra planuje
zabezpieczenie potrzeb mobilizacyjnych, wojennych oraz biezacych, na

zamierzenia szkoleniowo-gospodarcze.

Rys. 5. Struktura organizacyjna Sktadu Materialowego

KIEROWNIK
SKLADU

SEKCJA EKSPEDYCJI

Zrédto: opracowanie wlasne.

SEKCJA
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Wchodzace w strukture organizacyjng Sktadu Materialowego sekcje:
sekcja ekspedycji, sekcja przechowywania, sekcja konserwacji, maja
okreslone zadania.

Sekcja ekspedycji — ma za zadanie przyjecie od dostawcow, zgodnie
z zapisami umowy, zamawiany asortyment. Sprawdzenie czy dany asor-
tyment zostal dostarczony w catosci zgodnie z zapisami umowy, wyma-
ganiami wynikajacymi z istotnych warunkow zamdwienia tzw. specyfi-
kacji. Dokonania ogledzin zewnetrznych, majacych na celu stwierdzenie
czy dany towar jest nieuszkodzony, a w razie koniecznosci jest on rozpa-
kowywany, zmierzony, zwarzony, poddawany ogledzinom. Nastepnie
nalezy wypetni¢ dokumenty takie jak np.: asygnaty, protokoty przyjecia,
kwitowane dokumenty przewozowe, itp. Po dokonaniu przyjecia towa-
ru, na ekspedygji artykuly przekazywane s do wlasciwego magazynu.
Kolejnym zadaniem jest wydawanie odbiorcom, przedstawicielom jed-
nostek wojskowych przydzielonego asortymentu wedtug otrzymanego
tzw. rozdzielnika. Rozdzielnik jest to dokument, w ktéorym wskazane sa
jednostki wojskowe odbierajace dany towar. W rozdzielniku podane jest
kto, kiedy, dokad, ile i jakim transportem ma odebra¢ asortyment,
a takze ile towaru ma pozosta¢ w zapasie. Kolejnos¢ jest odwrotna tj.
z magazynu towar trafia do sekcji ekspedycji i odbierany jest przez uzyt-
kownikdéw. Sekcja ekspedycji jest najwazniejszym elementem w sktadzie.
Zatrudnieni w niej sg pracownicy z najwiekszym doswiadczeniem, wie-
dza i umiejetnosciami w okreslonej specjalnosci wojskowej. W zaleznosci
od tego, w czym dany sklad sie specjalizuje, np. przechowywana w nim
jest technika lotnicza, morska, ladowa, uzbrojenie klasyczne (karabiny,
amunicja strzelecka, granaty, miny itp.) czy specjalistyczne (inne jest
uzbrojenie do samolotow, a inne do czolgdéw czy tez jednostek ptywaja-
cych nawodnych czy podwodnych), sprzet tacznosci, ubezpieczenia lo-
tow (urzadzenia zabezpieczajace starty i ladowania statkdw powietrz-
nych), srodkéw chemicznych, srodkéw medycznych czy tez specjali-
stycznych drukéw uzywanych w SZ, i wiele innych. Kazdy sktad skom-
pletowany jest w odpowiednia ilo$¢ zotnierzy i pracownikéw. Ich ilos¢é
uzalezniona jest od zadan sktadu.

Sekcja przechowywania — sg to magazyny okreslonej specjalnosci tzn.
o okres$lonych warunkach przechowywania towaréw. Inaczej przechowy-
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wane beda np. elektronika, gdzie magazyn musi spelniac¢ okre$lone warun-
ki i wilgotnosci i temperatury, a inaczej bedzie przechowywana np. amuni-
cja strzelecka czy artyleryjska, a jeszcze w inny sposob bedzie przechowy-
wana zywno$¢ czy mundury. Dlatego tez kazdy magazyn ma okreslone
przeznaczenie.

Sekcja Konserwacji — jest to najczesciej specjalne pomieszczenie stu-
zace do rozpakowywania, rozkonserwowania, wykonywania prac ob-
stugowych i dokonywania ponownego zakonserwowania asortymentu
bedacego w zapasie danego skladu. Pomieszczenie takie musi spelniac¢
okreslone warunki bezpieczenstwa przeciwpozarowego oraz ochrony
srodowiska. Najczesciej wokdt pomieszczenia budynku, w ktorym sie
znajduje, wyznaczone sa strefy ochronne. Rozkonserwowanie i ponowne
wykonanie prac konserwujacych wynika przede wszystkim z przecho-
wywanego asortymentu. Wykonywane sa plany konserwacji wedtug,
ktorych dokonywane sa prace konserwacyjne. W inny sposob i z inng
czestotliwoscia beda wykonywane prace konserwacyjne np. amunicji
strzeleckiej, a inne silnikow lotniczych czy silnikéw czotgowych. W za-
leznosci od rodzaju sktadu materiatlowego oraz tego, jaka jednostka sie
tym zajmuje tj. co jest w nim zmagazynowane, w jego sklad moga wcho-
dzi¢ dodatkowe sekcje. Np. Sekcja elektro-gazowa lub sekcja wytwa-
rzania tlenu czy sekcja elaboracji. lub inne.

Sekcja elektro-gazowa — jest to sekcja zajmujaca sie wytwarzaniem
gazow technicznych (np. azot stuzacy do instalacji wspomagajacej w stat-
kach powietrznych) i ich dystrybucja do jednostek wojskowych znajdu-
jacych sie¢ w rejonie odpowiedzialnosci. Sekcja elektro-gazowa posiada
specjalistyczne wozy pomocy technicznej stuzace do dystrybugji tych
gazoéw w warunkach polowych.

Sekcja wytwarzania tlenu — to sekcja zajmujaca si¢ wytwarzaniem
tlenu technicznego i jego dystrybucja w rejonie odpowiedzialnosci.
Rowniez dysponuje pojazdami specjalistycznymi umozliwiajagcymi do-
woz i dystrybucje tlenu technicznego w warunkach polowych.

Sekcja elaboracji — to sekcja sprawdzajaca poprawne funkcjonowa-
nie systemoéw elektronicznych naprowadzajacych rakiety rdéznej klasy
(ziemia—powietrze, powietrze-ziemia, powietrze-powietrze, wo-
da—-ziemia, woda—woda i wszystkie pozostale kombinacje).
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3. Przysztosé

W przyjetych planach modernizacji technicznej SZ na lata 2007-2012
i 2010-2018 przyjeto stworzenie nowego systemu logistycznego wojsk.
Ma to bezposredni wpltyw z przechowywanymi zapasami. Zakltada sie,
ze ponad 100 tysiecy ton zbednych srodkéw materiatowych zajmuje po-
wierzchnie magazynowe wojska, z czego ok. 60 tysiecy ton, to amunicja
i srodki niebezpieczne, ktore powoduja zagrozenie ekologiczne. Przy-
ktadem moga by¢ sklady rakietowych materiatow napedowych. Reorga-
nizacja systemu ma polega¢ na wymianie kadr i utworzeniu nowych
komorek organizacyjnych w MON (Ministerstwo Obrony Narodowej)
i SGWP (Sztab Generalny Wojska Polskiego). Wprowadzenie nowego
podzialu kompetencyjnego. IWsp SZ (Inspektorat Wsparcia Sit Zbroj-
nych) po przejeciu mobilnego i stacjonarnego potencjatu logistycznego
od RSZ (rodzajow sit zbrojnych) stal sie¢ polaczona logistyka SZRP. Do
gléwnych zadan logistycznych IWsp SZ nalezy zabezpieczenie logi-
styczne SZ w okresie pokojowego szkolenia i dyzurowania wojsk, pro-
wadzenie operacji pokojowych i stabilizacyjnych, zabezpieczenie logi-
styczne wojsk w kraju i poza jego granicami, w czasie pokoju, kryzysu
i wojny, zarzadzanie i racjonalne gospodarowanie zapasami i zasobami
logistycznymi.
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Rys. 6. Docelowy model nowego systemu logistycznego wojsk
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Inspektorat Wsparcia Sit Zbrojnych

STiRW LOGISTYKA

Centrum Logistyczne —
POMORZE

;

Centrum Logistyczne h
SUDETY

Zrédto: opracowanie wiasne.

4. Podsumowanie

Zachodzace zmiany strukturalno-organizacyjne w SZ RP, wymuszajq
zmiany w logistyce wojskowej. Zmniejszenie jej liczebnosci spowoduje
ulepszenie calego systemu logistycznego, w tym zaopatrywania wojsk
na terenie dziatan wojennych czy w dzialaniach innych niz wojna.
Zaklada sie, ze aby osiagna¢ zamierzony cel do konica 2012 r., dotyczacy
liczebnosci wojsk, nalezy rozformowaé RBM i BMT oraz niektére SM.
Czy jednak ulepszy to system logistyczny wojsk? Pokaze czas. Pewne
jest jednak to, ze bez modernizacji logistyki tj. wprowadzenia pelnej in-
formatyzacji oraz zastgpienia recznej ewidencji iloSciowo-wartosciowej,
bedzie to zadanie bardzo utrudnione. Nowy system logistyczny SZRP
sankcjonuje podzial na logistyke produkcji i konsumenta oraz logistyke
planistyczna i wykonawcza. Przez integracje potencjatu logistycznego w
ramach IWsp SZ zapewnia ciaglo$¢ zabezpieczenia potrzeb jednostkom
wojskowym wszystkich rodzajow SZ [Dinter 2008, s. 16].
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Infrastruktura transportowa Polski w 2009r.
a perspektywa rozwoju na jej terenie trans-
portu intermodalnego - czes¢ 1

Transportation infrastructure in Poland in 2009 and
perspective of development intermodal transport — part 1

Abstract: The condition of Polish transport infrastructure in 2009
in relation to progress prospects on it's area of intermodal trans-
port has been presented. The article describes Polish transport
network and logistic background at that time and shows the di-
rections of transit flow through Polish territory. The results of
changes in Polish transport infrastructure have been summarized
showing the opportunities for the future, that would effect the
growth of this transport segment in Poland.

1. Wstep

Przemiany gospodarcze zachodzace w naszym kraju na przelomie
XX i XXI wieku oraz wejscie Polski do struktur Unii Europejskiej spowo-
dowaly transformacje polskiego systemu transportowego. Rozwoj trans-
portu w naszym kraju byt podyktowany m.in. otwarciem granic Unii
Europejskiej, a przede wszystkim sprawniejszym zafunkcjonowaniem
logistycznych lancuchéw dostaw z powodu wlasciwego usytuowania
Polski na mapie Europy.

“ Doktorant Spotecznej Akademii Nauk w Lodzi.
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Kraj nasz ze wzgledu na swoje polozenie geograficzne, bedacy cen-
tralnie usytuowany w Europie, stanowi naturalny, a co za tym idzie do-
godny obszar rozwoju szlakéw komunikacyjnych, taczacych kraje euro-
pejskie zaréwno na osi wschod-zachdd, jak i pétoc-potudnie. Tym sa-
mym tranzytowe usytuowanie Polski moze stanowié¢ bardzo powazne
zrodto zyskéw gospodarczych, a co za tym idzie by¢ motorem napedo-
wym dalszego rozwoju naszego kraju w najblizszych latach. Przykladem
tego jest to, ze w roku 2009 obroty towarowe Polski w eksporcie zamkne-
ty sie¢ wartoscia okoto 140 mld dol. USA, a gtéwnymi partnerami byly
panstwa Europy Zachodniej i Potudniowej, tj. Niemcy — 26,2% obrotu)
oraz Francja i Wlochy po 6,9%; natomiast import byt zrealizowany na
poziomie okoto 150 mld dol. USA, gdzie gldéwnymi partnerami byty
Niemcy — 22,4% obrotu i odpowiednio 9,3% — Chiny oraz 8,5% — Rosja.

Aby osiagna¢ dalszy wzrost obrotéw handlowych, a takze by¢ kon-
kurentem dla innych panstw Europy Srodkowej w tranzycie towardw,
Polska bedzie zmuszona zainwestowaé¢ w nowoczesng infrastrukture
[Coyle 2002, s. 411-428, Gotembska 2008, s. 107-129, Rydzkowski 2007,
s. 105-132] poprzez sie¢ transportowq, zarowno w dziedzinie szlakéw
komunikacyjnych jak i w zaplecze logistyczne pracujace na rzecz trans-
portu szerokorozumianego'.

Jego wyrdznikiem w tym przypadku bedzie transport intermodalny
zwany inaczej transportem multimodalnym, ktéry zgodnie z definicja
oznacza: przewoz towarow przy uzyciu co najmniej dwoch gatezi transportu na
podstawie umowy na przewoz okreslonego towaru, na okreslonq przez te umowe
odlegtos¢. Warto takze zaznaczy¢, ze w przypadku jednostek tadunko-
wych [Ficon 2009, s. 79] jest on nazywany transportem kombinowanym.
W terminologii polskiej ten segment transportu jest okreslany takze jako
,transport miedzygateziowy” lub ,transport wielogaleziowy”, cho¢ bar-
dziej przyjetly sie¢ okre$lenia transport intermodalny lub multimodalny.
[Neider, Marciniak-Neider 1997, s. 16-19]

! Dotyczy zaréwno transportu drogowego, kolejowego, srodladowego, lotniczego jak
i morskiego; odpowiednio w dziedzinie centrow logistycznych, punktéw przetadunko-
wych, portéw lotniczych i morskich.
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Artykul prezentuje sytuacje polskiego systemu transportowego do
konica roku 2009 i ukazuje mozliwos¢ rozwoju transportu intermodalne-
go na terenie naszego kraju w perspektywie najblizszych dwudziestu lat.

2. Siec transportowa Polski

Polska jest panstwem potozonym w Europie Srodkowej o po-
wierzchni administracyjnej — 312, 7 tys. km?, co daje jej dziewiate miejsce
w Europie. Ponadto jest zamieszkana przez ponad 38 milionéw miesz-
kanicdw i zajmuje pod wzgledem mieszkanicow 8 miejsce w Europie
itym samym jest powaznym weztem komunikacyjnym naszego konty-
nentu [Kadziotka, Kocimowski, Wotonciej 2008, s. 48—49].

Sie¢ transportowa Polski w roku 2009 obejmowata 20,36 tys. km linii
kolejowych, w tym 189 km szerokotorowej. Polskie linie kolejowe sa
w 58,7% zelektryfikowane. Ich ogdlna dostepnos¢ po czasowym spadku
do roku 2007, zaczeta sie zwigksza¢ w roku 2008 i na koniec 2009 wynosi-
ta 77,6% posiadanych linii kolejowych przez Polske w roku 1990.2 [GUS,
Fechner, Szyszka 2010, s. 41].

Struktura toréw sieci kolejowej w naszym kraju w roku 2009 ksztal-
towata si¢ wg ponizszych parametréw — predkosci pociagdw w odnie-
sieniu do dtugosci torow, tj.:

% >160 km/h — 1563 km,

»  120-160 km/h — 3964 km,

% 80-120 km/h — 10 135 km,
% 40-80 km/h -9 883 km,
% <40 km/h -2 373 km,

na ogolna diugos¢ 27 919 km, ktorych ilos¢ w stosunku do roku 2001
zmalata o 1,8% [Diagnoza ... 2010, s. 13].

*

L)

L)

L)

*

2 W roku 1990 ogdlna dtugosc linii kolejowych w Polsce wynosita 26 228 km i ich do-
stepnos¢ zmalata do poziomu 20 107 km w roku 2007.
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Rys. 1. Najwazniejsze linie kolejowe Polski w roku 2009
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [por. PKP S.A.]

Stan techniczny eksploatowanych linii niestety nie jest najlepszy, po-
niewaz tylko 37% jest w stanie dobrym i nie wystepuja na nich ograni-
czenie predkosci. Pozostate 38% linii wymaga niezbednych napraw
w postaci wymiany pojedynczych elementdw nawierzchni torowej,
a 25% wymaga kompleksowej wymiany tordw, co w swojej istocie po-
woduje, wystegpowanie w obydwu przypadkach obnizenia predkosci
pociagow, a to z kolei przeklada sie bezposrednio na zwiekszenie czasu
realizacji przewozéw towarowych. Sytuacja ta wynika z niewystarczaja-

cych nakltadow finansowych z budzetu panstwa na wymiane torow w la-
tach 1990-2004.

Po przystapieniu Polski do struktur Unii Europejskiej i koniecznosci
dostosowania krajowych linii kolejowych do uktadu miedzynarodowego
AGC:? [Dz.U.1989/42/231] i AGTC* [M.P. 2004/3/50] nastapita wymiana

3 Umowa europejska o gléwnych miedzynarodowych liniach kolejowych, podpisana
w Genewie dnia 31 maja 1985 r. Weszta w zycie w stosunku do Polski w dniu 27 kwietnia
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nawierzchni torowej o 1321 km na koniec 2007 r. W efekcie koncowym
catkowita dlugos¢ linii kolejowych Polski w okresie 2004-2009 wzrosta
0 110 km, przy czym dlugos¢ linii kolejowych uktadu AGC w Polsce wy-
nosi 2.972 km [por. PKP PLK SA 2008] i obejmuje nastepujace cztery od-
cinki krajowych linii kolejowych [Dz.U.1989/42/231]:

1) E 59 Swinoujscie — Szczecin — Kostrzyn — Zielona Géra — Wroctaw —
Opole - Chatupki;

2) E 65 Gdynia — Gdanisk — Warszawa — Katowice — Zebrzydowice;

3) E 20 Kunowice — Poznan — Warszawa — Terespol;

4) E 30 Zgorzelec —- Wroclaw — Katowice — Krakow — Przemysl — Medyka

oraz odcinek ,Rail Balitica” na terenie naszego kraju, tj. E 75 Warszawa —
Biatystok — Suwatki — Trakiszki, ktéry w ramach decyzji nr 884/2004/WE
z 29 kwietnia 2004r. ws. wytycznych wspdlnoty dotyczqcych rozwoju transeu-
ropejskiej sieci transportowej, zostat wiaczony do sieci AGC w Polsce [Mas-
sel 2006, s. 42]. Linie tworzace ten uktad sg obecnie modernizowane
w ramach funduszy unijnych i w efekcie koncowym beda dostosowane do
predkosci 120 km/godz. w ruchu towarowym, przy nacisku osi 225 kN.
Natomiast w przypadku umowy AGTC zostata wyznaczona w oparciu o
kryteria EKG-ONZ sie¢ linii kolejowych dla miedzynarodowych prze-
wozow kontenerowych transportem kolejowym oraz terminale kontene-
rowe, potozone na sieci kolejowej PLK o tacznej dlugosc¢ linii kolejowej -
4.278 km. Ponadto kraj nasz dysponowat — 268 tys. km drdg publicznych
oraz posiadat 38 portéow lotniczych, z czego 11 dziatato na rzecz przewo-
zow tadunkow CARGO.

1989 r. W jej ramach wyznaczona zostata, wg kryterium EKG-ONZ, sie¢ linii kolejowych
znaczenia miedzynarodowego.

* Umowa europejska o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych transportu
kombinowanego i obiektach towarzyszacych, podpisana w Genewie dnia 1 lutego 1991 r.
W Polsce weszta w zycie po zatwierdzeniu przez Rade Ministréw w dniu 14 stycznia
2002 r. W jej ramach wyznaczona zostata, wg kryteriow EKG-ONZ, sie¢ linii kolejowych
dla miedzynarodowych przewozéw kontenerowych transportem kolejowym oraz termi-
nale kontenerowe, potozone na sieci kolejowe;.
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Rys. 2. Porty lotnicze CARGO i sie¢ drég publicznych Polski w roku 2009
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [por. Jachimowski, Ktodawski, Lewczuk, Zak,
Jacyna, s. 8; Fechner, Szyszka, s.73]

Drogi publiczne przewidziane dla transportu towaréw na terenie

Polski zgodnie z sieciag TEN-T [por. TEN-T EA 2011] obejmuja ostatnie
uzgodnienia wspdlnotowe Agencji Wykonawczej ds. Transeuropejskiej
Sieci Transportowej. Sg one wytyczone w konfiguracji 12 szlakéw dro-
gowych, majacych Iaczna dtugos¢ — 4 816km, co stanowi 1,8% ogodtu po-
tencjatu drogowego naszego kraju i posiadaja nastepujacy przebieg:

1.

2
3.
4

Budzisko — Augustéw — Biatystok — Warszawa,
Grzechotki - Elblag — Gdansk,
Swiecko — Poznati — Konin — Lowicz — Warszawa — Siedlce — Terespol,

Zgorzelec — Legnica — Wroctaw — Gliwice — Katowice — Krakow —
Rzeszéw — Medyka,

Gdynia - Torun - Lédz — Piotrkéw Trybunalski — Katowice — Bielsko-
Biala — Zwardon,

Warszawa — Lublin — Dorohusk,
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7. Swinoujécie — Szczecin — Legnica — Jakuszyce,

8. Lublin — Hrebenne,

9. Torun - Sierpc — Ptock,

10. Rzeszéw — Barwinek,

11. Piotrkéw Trybunalski — Wroctaw — Bolkow,

12. Kotbaskowo — Szczecin. [Konsultacje... 2008, s. 3—4].

Polska infrastruktura w tym segmencie transportu stanowi wtasciwy
uktad sieci transportowej, ale jej stan jakosciowy i techniczny nie odpo-
wiada obecnym wymaganiom, czyli przede wszystkim brakuje autostrad.
Natomiast drogi tworzace europejskie korytarze transportowe winny by¢
zdolne do przenoszenia ruchu pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowi-
tej < 40 ton oraz max. nacisku osi ciagnacej pojazdu samochodowego
< 115 kN. Nasze drogi nie odpowiadaja tym parametrom, poniewaz
wiekszo$¢ z nich jest dostosowana do nacisku osi ciagnacej pojazdu na
poziomie 100 kN. [Fechner, Szyszka 2010, s. 50] Ich stan uzytkowy wg
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad na przestrzeni lat 2000
2009 mial tendencje zwyzkowa i zaowocowal podniesieniem stanu do-
brego z 23,6% w roku 2000 do 59,6% na koniec roku 2009, natomiast stan
zty ulegl znacznemu zmniejszeniu z 34,8% do 18,9% w tym okresie [Dia-
gnoza... 2011, s. 10].

W dziedzinie transportu lotniczego Polska jest miejscem ciaglego
rozwoju przewozow cargo’® [ULC 2011] z wyjatkiem roku 2009, kiedy to
ogodlnoswiatowy kryzys spowodowal mniejsze obroty w obstudze lotni-
czej transportu towaréw o 14,8% w stosunku do roku 2008. Rok ten za-
mknat si¢ wtedy poziomem 71023 kg przesylek, a najwigksze udziaty,
zreszta jak i w poprzednich latach, mialy porty lotnicze Warszawa Oke-
cie — 70,6%, Katowice Pyrzowice — 10,7% oraz Krakow Balice i Gdansk
Rebiechowo po ok. 5,5%.

Ponadto Polska w roku 2009 dysponowata n/w infrastruktura morska, tj.:
% 10 portami morskimi, w tym czterema gidwnie o znaczeniu handlo-
wym;

% 3660 km drog wodnych srédladowych.

5 W okresie 20042008 nastapit wzrost przewozu przesytek lotniczych cargo o 60,4%
z poziomu 50 405 kg (2004) do 83 406 w roku 2008.
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Polska w roku 2009 dysponowata 10 portami morskimi, z ktérych
cztery gtéwne, tj. — Szczecin, Gdynia, Gdarisk i Swinoujécie dysponowaty
najwieksza liczbg nabrzezy przetadunkowych, co stanowito okoto 87%
catego potencjalu naszego kraju w tym systemie transportowym.

Rys. 3. Porty morskie i sie¢ zeglownych drég wodnych Polski w roku 2009
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Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [por. Fechner, Szyszka, 5.58 i 66]

Natomiast faktyczna sie¢ zeglownych drég wodnych naszego kraju na
koniec roku 2009 wynosita 1299,8 km, co stanowito 35,5% ogdtu mozliwosci
naszego kraju w realizacji przewozéw $rodladowych. Sie¢ krajowych drog
wodnych byla w swojej istocie oparta o szlak wodny Odrzanskiej Drogi
Wodnej wraz z Kanatami Gliwickim i Kedzierzyniskim, Droge wodng Wista-
Odra (Brda-Kanat Bydgoski-Note¢-Warta) oraz Droge wodng Wisly (od stop-
nia wodnego Wioctawek do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi).
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Rys. 3. Porty morskie i sie¢ zeglownych dréog wodnych Polski w roku 2009
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [por. Fechner, Szyszka, 5.58 i 66]

Do najwazniejszych portow srodladowych zaliczajq sieg:

% na Odrze: Gliwice, Kedzierzyn-Kozle, Wroctaw, Glogéw, Nowa Sol
i Cigacice oraz Szczecin;

% na drodze wodnej Wista-Odra oraz Warcie: Kostrzyn, Krzyz, Ujscie,
Czarnkowo i Bydgoszcz oraz Poznar;

+» na Wisle: Chelmno, Grudzigdz, Torun i Tczew [Wos 2010, s. 9].

3. Transportowe zaplecze logistyczne naszego kraju.

Rynek przewozéw towarowych w naszym kraju ze wzgledu na jego
potozenie moze wykorzystywac praktycznie wszystkie galezie transpor-
tu, aby jednak byt ekonomicznie podyktowany i mdgt stuzy¢ dla potrzeb
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realizacji przewozow intermodalnych® [Neider, Marciniak-Neider 1997,
s. 17] konieczne jest zabezpieczenie na jego terenie odpowiednio usytu-
owanego zaplecza logistycznego w postaci terminali kontenerowych na
gtownych szlakach transportowych.

Rys. 4. Terminale kontenerowe na terenie Polski w roku 2009
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [por. Fechner, Szyszka, s. 76-77].

Polska na koniec roku 2009 dysponowata 29 takimi punktami, ktére
byly usytuowane w portach morskich, srodladowych oraz przy boczni-
cach i punktach przeladunkowych. [Fechner, Szyszka 2010, s. 76]

Wyzej zobrazowane terminale kontenerowe sa umiejscowione w 24
miejscowosciach, z ktorych pig¢, tj.: Gdynia, Gdansk, Warszawa i Staw-
kéw oraz Gliwice posiadaja po dwa terminale kontenerowe. Ponadto

¢Jest to rodzaj transportu towarow, ktérego realizacja wymaga: co najmniej wyko-
rzystania dwoéch galezi transportu, przy spelnieniu warunku wystapienia tylko jednej
umowy o przewo6z oraz zapewnieniu jednego wykonawcy odpowiedzialnego za wiasci-
wy przebieg dostawy przedmiotu w/w umowy.
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mozna bytoby sie pokusic¢ o sformutowanie tzw. okregéw logistycznych,
ktore obejmowatyby n/w obszary [Fechner, Szyszka 2010, s. 76-77]:

D
2)
3)
4)
5)
6)
7)

Trojmiejski (Gdynia — Gdansk),

Zachodniopomorski (Swinoujscie — Szczecin),

Wielkopolski (Poznan — Kobylnica — Swarzedz — Gadki),
Centralny (Krzewie k/Kutna — £.6dZ — Piotrkéw Trybunalski),
Mazowiecki (Warszawa — Pruszkow),

Dolnoslaski (Brzeg Dolny — Wroctaw — Katy Wroctawskie),
Slqsko-Malopolski (Gliwice — Sosnowiec — Stawkow — Krakow).

Zaplecze logistyczne transportu na terenie Polski w omawianym

okresie charakteryzowato si¢ swoistq infrastruktura, z czego do najwaz-

niejszych nalezato m.in.:

R/
0.0

7
0‘0

nabrzeza przetadunkowe w 4 portach morskich w ilosci 36 373 m, co
stanowito 81,4% ogdtu nabrzezy przetadunkowych w polskich mor-
skich portach handlowych;

nabrzeza przeladunkowe na drodze wodnej Wista-Odra oraz rzece
dolnej Wisty w dtugosci 3721,8 m;

nabrzeza przetadunkowe na Odrzanskiej Drodze Wodnej w facznej
dtugosci 11 291 m, przy czym:

> w porcie Gliwice — 2640 m, w porcie Kedzierzyn-Kozle — 2700 m
oraz porcie Kostrzyn — 260 m;

> w obrebie wojewddztwa dolnoslaskiego, w diugosci 5691 m;
powierzchnia magazynowa w lacznej powierzchni 6 874 280 m?, w
tym:

> w wojewodztwie Zachodniopomorskim — 191 300 m?,

w wojewodztwie Pomorskim — 107 100 m?,

w wojewodztwie Lubuskim — 10 000 m?,

w wojewodztwie Wielkopolskim — 1 360 600 m?,

w wojewodztwie Kujawsko-Pomorskim — 107 100 m?,

w wojewodztwie Eodzkim — 885 280 m?,

V V V V V V

w wojewodztwie Mazowieckim — 2 461 900 m?,
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w wojewodztwie Dolnoslaskim — 536 900 m?,
w wojewodztwie élqskim — 1158 500 m2,

>
>
> w wojewodztwie Matopolskim — 90 700 m?
>

w wojewodztwie Podkarpackim — 20 000 m?;

% place przetadunkowe Grupy PKP CARGO LOGISTICS S.A. w 6 ter-
minalach o facznej powierzchni 89 884m?2.

4. Kierunki przeptywu tranzytu przez Polske

Przeptyw strumieni transportowych w Europie Srodkowej w duzej
mierze dotyczy terenu Polski, a jest to podyktowane jej centralnym poto-
zeniem na naszym kontynencie. W zwiazku z tym warto sobie uzmysto-
wié, Ze praca na rzecz przewozow intermodalnych jest najbardziej sku-
piona na szlakach transportowych ujetych w korytarzach transporto-
wych TEN-T przebiegajacych przez Polske tj.:

1) Korytarzl - ,Warszawa — Helsinki”,
2) Korytarz II -, Berlin — Moskwa”,

3) Korytarz III -, Berlin - Kijow”,

4) Korytarz VI - ,,Brno/Zilina — Gdarisk”.

W  przypadku pierwszym wystepuje tzw. kierunek ,Péinoc-
Poludnie”, w ktérym operatorzy ze Skandynawii, a w tym przypadku
Finlandii oraz panstw basenu Morza Baltyckiego — tj. Estonii, Lotwy
i Litwy maja umozliwiong bezpoérednia komunikacje z Europa Srodko-
wa z Helsinek (Finlandia) do Warszawy. Podobna mozliwos¢ istnieje
w przypadku korytarza VI i wtedy Szwecja, Dania i ewentualnie Nor-
wegia za pomoca polaczenn promowych maja mozliwos¢ realizowania
przewozéw z Gdanska w kierunku Europy Srodkowej do Brna (Czechy)
lub Ziliny (Stowagja), jak i Europy Poludniowej przy kontynuadji koryta-
rzem IV bezposrednio do Istambulu (Turcja) lub Salonik (Grecja), albo
dojezdzajac do Budapesztu (Wegry) — korytarzem IV i korzystajac z ko-
rytarza V do Wenecji (Wlochy) lub Rijeki (Chorwacji). Natomiast
w przypadku korytarzy II i III wystepuje tzw. kierunek ,Zachdd-
Wschdod”. W tym przypadku korytarz II umozliwia bezposrednie prze-
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wozy towarowe z Niznego Nowogrodu (Rosja) do Berlina (Niemcy),
a korytarzem III z Kijowa (Ukraina) mozna bezposrednio takze dojechac
do Niemiec (Drezno). W obydwu przypadkach dalsza realizacja przewo-
z6w moze by¢ kontynuowana przez Kolonie — Akwizgran (Niemcy) do
Brukseli (Belgia) [TEN — T EA 2011].

Rys. 5. Przebieg korytarzy transportowych TEN - T na terenie Polski w roku 2009
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [por. TEN — T EA 2011]

5. Podsumowanie

Polska po wejsciu do Unii Europejskiej probuje dostosowywac swoja
infrastrukture transportowq do jej standardow, ale istnieje wiele barier
i nie wszystko da sie od razu zrealizowa¢. Gléwnymi niedostatkami jest
zapewne brak , ptynnych” potaczen z krajami sgsiednimi, ktore w swojej
istocie nie sprzyjaja odpowiednim parametrom transportu na terenie
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naszego kraju, a tym bardziej tranzytowi w odniesieniu do zadnej z jego
galezi, a takZze nierownomierne jej rozloZenie na terenie naszego kraju.

W odniesieniu do sieci transportowej warto sobie uzmystowié, ze
w przypadku drog kolejowych ich gestos¢ mozna uznad za bardzo duza
w stosunku do realiow UE’ [Wojewodzka-Krdl, Rolbiecki 2009, s. 236],
aczkolwiek jest ona rozlokowana nieréwnomiernie na terenie naszego
kraju. Stan taki zapewne wynika ze spuscizny zaborowej, poniewaz Pru-
sy przywiazywaly wigeksza wage do kolei, anizeli Austria i Rosja. Nato-
miast stopien ich zelektryfikowania jest w poréwnaniu do innych kolei
europejskich nawet wyzszy niz érednia w UE (51%) [Wojewddzka-Krd],
Rolbiecki 2009, s. 236] i wynosi 60%, ale parametry techniczne, tzn. pred-
kosci rozkladowe czy tez odpowiednie przystosowanie toréw do nacisku
na o$ nie sprzyjaja obecnej realizacji przewozéw towarowych przy za-
chowaniu realiow mogacych konkurowaé z transportem drogowym.
Ich dostosowywanie jest realizowane odcinkami® i pozwala mie¢ nadzie-
je na zwiekszenie w przysztosci konkurencyjnosci kolei w stosunku do
innych galezi transportu.

Z kolei sie¢ drogowa jest niestety rzadsza niz w rozwinietych krajach
Europy Zachodniej® [Diagnoza ... 2011, s. 8]; takze w tym przypadku
,Ciagna sie” za nami niedociagniecia poprzednich epok. W ostatnim cza-
sie jej wielkos¢ zwiegksza sig, chociazby o nowe odcinki autostrad Al i A2
oraz A4 [GDDKIA 2011], a tym samym stan techniczny wyraznie si¢
poprawia — to jednak ogdt polskiej sieci drogowej pozostawia wiele do
zyczenia. Gldwnymi mankamentami sa: [Wojewddzka-Krodl, Rolbiecki
2009, s. 239-240] wysoki stopienr dekapitalizacji, a w efekcie niska jakos¢
nawierzchni; maly procent udzialu drég o wyzszym standardzie oraz
brak parametrow technicznych zgodnych z wymaganiami UE — chociaz-
by ich dostosowania do nacisku 11,5t/0$. Przyczyna tego jest zapewne to,

7 Wg danych w roku 2006 gestos¢ sieci kolejowej w UE wynosita 50 km/miIn km? przy
wyniku 65 km/mIn km? dla Polski.

8 Centralna Magistrala Kolejowa (Warszawa-Katowice/Krakéw), linie relacji Lodz-
Warszawa oraz Warszawa-Gdansk.

® Wynosi 82,9 km/100 km?, gdy $rednia w UE to 131,2 km/100 km?2.

10 A1 - odcinek ,Torun-Gdansk”, A2 — odcinek ,t.6dz-Poznan” oraz A4 — odcinki

, Krakéw-Wroctaw” 1, Legnica-Jedrzychowice (granica z Niemcami)”.
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ze wigkszos$¢ drog na terenie naszego kraju zostata wybudowana albo
zmodernizowana w latach siedemdziesigtych XX wieku i spetniaja one
tylko wymagania dwczesnych standardéw technicznych.

Natomiast w odniesieniu do sieci polskich drég wodnych srodlado-
wych warto zauwazy¢, ze charakteryzuje ja korzystny uklad z punktu
widzenia potrzeb przewozowych w oparciu o posiadane przez nasz kraj
zrodla transportu' oraz jej powiazanie z drogami wodnymi Europy Za-
chodniej? [TEN — TEA 2011]. Jednak zalety te nie sa wykorzystywane
przez polski transport srodladowy z powodu dlugoletnich zaniedban,
a tendencje tworzenia w Europie w przysztosci nowych drég wodnych
omijajacych Polske, chociazby w przypadku potaczen kanatowych ,, Men-
Dunaj” czy ,taba-Dunaj”, moga przyczyni¢ sie do dalszej degradacji
naszej zeglugi srédladowej. Zapewne nie tylko ta sprawa ma wplyw na
realia tej galezi transportu, ale takze niskie, a przy tym bardzo zréznico-
wane parametry i rozwigzania techniczne posiadanej przez nasz kraj
infrastruktury liniowej w tym zakresie, charakteryzujace si¢ m.in. cha-
otyczna zabudowq rzek, ich nieodpowiednig szerokoscig, brakiem wia-
$ciwych promieni zakoli, a takze odpowiednia wysokoscia w $wietle
mostow czy tez niewlasciwymi parametrami $luz, nie méwiac juz o nie-
odpowiednich pojemnosciach zbiornikéw retencyjnych [Wojewddzka-
Krdl, Rolbiecki 2009, s. 243]. Spowodowane to jest dekapitalizacja bu-
dowli wodnych, ich zréznicowanym stanem technicznym — niektére po-
chodza z poczatku XX wieku, a nie maty odsetek powstat w okresie mie-
dzywojennym [Wojewo6dzkaKrol, Rolbiecki 2009, s. 244]. Ten stan powo-
duje, ze sie¢ polskich drog srodladowych posiada niekorzystne warunki
zeglugowe, ktére uwydatniaja si¢ dodatkowo w okresach suszy. Wszyst-
ko to jest hamulcem w rozwoju tej galezi transportu na terenie naszego
kraju.

11 Porty morskie w Swinoujs’ciu, Szczecinie, Gdyni i Gdansku na péinocy Polski,
z kolei na potudniu kopalnie wegla kamiennego, przemyst metalurgiczny, itp. w Gérno-
$laskim Okregu Przemystowym czy tez kopalnie kruszyw i miedzi na Dolnym Slasku.

12 Europejski szlak komunikacyjny wschéd-zachdd E70 taczacy Antwerpie w Belgi
z Klajpeda na Litwie. W tym przypadku w Polsce droga E70 przebiega od sluzy w Ho-
hensaaten (Niemcy) przez Odre w Kostrzyniu, dalej Warta, Notecia, poprzez Kanat Byd-
goski do Wisty, a nastepnie Nogatem i Zalewem Wislanym do granicy z Rosja.
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Reasumujac, trzeba stwierdzié, ze istniejagca w roku 2009 polska sie¢
transportowa ze wzgledu na brak wilasciwych inwestycji, a takze stabil-
nej polityki naszego panstwa i dtugofalowego programu w tej dziedzinie
gospodarki, ma wiele jeszcze do zrobienia. Natomiast zaplecze logi-
styczne pracujace na rzecz transportu szerokorozumianego opiera si¢ w
gldwnej mierze na centrach logistycznych oraz portach morskich, sréd-
ladowych i lotniczych.

Centra logistyczne sa chyba najlepszymi elementami infrastruktury
punktowej polskiego transportu intermodalnego, a to z powodu zaréw-
no ich stanu technicznego, jak i ptynnego powiazania z polska, a co za
tym idzie europejska siecia transportowa. Gléwna przyczyna takiego
stanu rzeczy byto to, ze ich powstanie opierato si¢ juz o istniejacy uklad
drogowy czy tez uklad linii kolejowych i bylo zrealizowane w obecnym
wieku. Koncentracja ich w naszym kraju jest niestety nierdwnomierna
i na obszarze ,$ciany wschodniej”’, poza Mataszewicami i Medyka, prak-
tycznie nie istnieje infrastruktura punktowa transportu intermodalnego.
Taki stan rzeczy jest zapewne pozostaloScia po okresie zaborow, gdzie
zardéwno Mazury, Warmia, Podlasie, jak i Lubelszczyzna czy tez Podkar-
pacie nie byto miejscem rozwoju szerokorozumianego transportu.

Z kolei polskie porty morskie odgrywaty powazna role w éwczesnym
transporcie intermodalnym, a jego realizacja odbywata si¢ w Swinouijsciu,
Szczecinie i Gdyni. Wyznacznikiem tego byt znaczny wzrost przetadunku
w nich konteneréw? [Matczak, Otdakowski 2011, s. 5] w latach 2008-2009
w odniesieniu do poczatkéow XXI wieku. Podyktowane to bylo zapewne
nowymi inicjatywami w odniesieniu do poprawy warunkéw pracy w por-
tach, chociazby poprzez lepsze dostosowanie nabrzezy portowych dla tych
celow czy tez wyposazenie istniejacych juz terminali w coraz to lepszy
sprzet przetadunkowy, nie méwiac juz o technologii przeladunku. Ten stan
rzeczy sprzyjat takze innym gateziom transportu intermodalnego, poniewaz
byl on motorem napedowym zwlaszcza dla transportu drogowego, jak
i kolejowego. Zaowocowatl on tez wtedy powstawaniem nowych centrow
logistycznych, ktore swoje lokalizacje opieraly na istniejacej lub bedacej
w budowie sieci transportowej, zaréwno kolejowej, jak i drogowej.

13 Ponad 600 tys. TEU w latach 2007-2008, kiedy to w roku 2001 porty polskie prze-
fadowywaty kontenery na poziomie 200 tys. TEU.
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Natomiast porty sréddladowe, tj. — Kedzierzyn-Kozle, Wroctaw i Byd-
goszcz, na ktorych w gléwnej mierze opiera sie¢ transport towardw ta
droga, sa z punktu dekapitalizacji infrastruktury oraz braku dostosowa-
nia do nowych technologii przewozowych mato znaczacym elementem
polskiego transportu intermodalnego. Ich mozliwosci przetadunkowe
byly wykorzystywane na poziomie <50%, a potencjal nastawiony gltow-
nie na przeladunek fadunkéow masowych [Wojewddzka-Krol, ROlbiecki
2009, s. 248]. Tym samym ich stan techniczny, a takze brak urzadzen do
obstugi przeladunkéow konteneréw nie sprzyja atrakcyjnosci realizacji
przewozéw intermodalnych poprzez transport $rodladowy, pomimo
znacznie mniejszych kosztéw jego realizacji, a takze niewspdtmiernie
mniejszego wplywu na srodowisko naturalne.

Pozostata infrastruktura punktowa polskiego transportu w postaci por-
tow lotniczych pomimo, ze odgrywa nieposrednia role w realizacji trans-
portu intermodalnego, to sukcesywnie ulegata zwiekszaniu i oparta byta
wtedy o jedenascie portow lotniczych z czego osiem' [Marciszewska, Ka-
linski 2007, s. 309-310] jest ujete w sieci TEN. Jednak ich niespdjnosc z siecia
linii kolejowych oraz drég samochodowych powodowata spore utrudnienia
w realizacji taicuchéw logistycznych tej gatezi transportu. Lokalizacja lot-
nisk, poza Rzeszowem, wskazuje na ich brak w regionie Wschodniej Polski,
a co za tym idzie mniejsza dostepnos¢ komunikacyjna na tym terenie.

Ogolnie nalezy stwierdzi¢, ze stan zaplecza logistycznego w naszym
kraju pozostawial w omawianym okresie wiele do zyczenia i w zasadzie
nie sprzyjal rozwojowi szeroko rozumianego transportu intermodalnego
w Polsce poza istniejgcymi centrami logistycznymi w pdtnocnej, central-
nej i potudniowo-zachodniej Polsce, w polskich portach morskich czy tez
srodladowych, a takze bocznic kolejowych i punktéw przeladunkowych
na gltéwnych szlakach transportowych.

Taka sytuacja w odniesieniu do infrastruktury transportu negatywnie
wplywata na rozwdj transportu intermodalnego w Polsce i byta powo-
dem jego stabosci.

14 Warszawa-Okecie, Rzeszow-Jasionka, Poznan-Lawica, Gdansk-Rebiechowo, Szcze-
cin-Goleniow, Katowice-Pyrzowice, Krakow-Balice i Wroctaw-Strachowice.
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Infrastruktura transportowa Polski w 2009r.
a perspektywa rozwoju na jej terenie transportu
intermodalnego - czes¢ 2

Transportation infrastructure in Poland in 2009 and
perspective of development intermodal transport — part 2

Abstract: This article presents the condition of Polish trans-
port infrastructure in 2009 in relation to progress prospects on
it's area of intermodal transport. It describes Polish transport
network and logistic background at that time and shows the di-
rections of transit flow through Polish territory in the first part.
Furthermore it formulates the prospects of growth of Polish in-
termodal transport in the nearest future in the second part. This
article summarizes the results of changes in Polish transport in-
frastructure during the analised period of time and shows oppor-
tunities for the future, that would effect the growth of this trans-
port segment in the area of our country.

1. Zréwnowazony transport elementem rozwoju polskiego
transportu intermodalnego

Polski transport intermodalny powinien szuka¢ swoich drég rozwoju
poprzez zrownowazony transport, w ktérym przede wszystkim chodzi
o minimalizacje uzycia srodkow transportu szkodliwych dla srodowiska.
Wiasnie takim no$nikiem przewozu towardéw jest transport kolejowy,

" Doktorant Spotecznej Akademii Nauk w Lodzi.
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poniewaz nie zagraza on ludzkiemu zdrowiu lub ekosystemom. Spetnia
on potrzeby przemieszczania towardw w sposob, ktory przy realizacji
trakcja elektryczna nie zanieczyszcza powietrza i jest no$nikiem hatasu
»z dala” od duzych skupisk miejskich. Ponadto nie powoduje zatorow
drogowych, a tym samym moze skutkowaé mniejszym zuzyciem infra-
struktury drogowej z powodu przejecia czesci masy towarowej przewo-
zonej przez transport samochodowy. W zwiazku z tym taki stan rzeczy
zapewne bedzie miat bezposredni wpltyw na jakos¢ zycia mieszkancow
iich zdrowia. Przez co stanowi¢ bedzie réwniez kluczowy element mo-
bilnosci i dostepnosci transportu towaréw na terenie naszego kraju.

Fakt, Zze Unia Europejska postawita twarde wymagania ograniczenia
spalania CO2, a przewoznicy podporzadkowali sie temu warunkowi,
wprowadzenie zasad zrownowazonego transportu w naszych realiach
powinno by¢ tylko kwestig czasu. Tym samym nalezy zgodnie z najlep-
szymi rozwigzaniami stosowanymi w Europie, tj. w Austrii, Szwajcarii
czy tez w krajach skandynawskich! [Brzezinski, Rezwow 2007, s. 31]
wprowadzi¢ m.in.:

e ograniczenie natezenia ruchu transportu samochodowego w obsza-
rach duzych miast;

e rozwija¢ infrastrukture multimodalnych terminali i centréow logi-
stycznych;

e wprowadzi¢ obowigzek maksymalnego progu przewozu towaréw na
terenie naszego kraju transportem, ktéry nie powoduje emis;ji spalin,
na przyktad do 200 km, co w swoim efekcie spowodowatoby prze-
niesienie czesci transportu fadunkéw na transport kolejowy oraz
srodladowy.

Przyklady rozwiazan transportu intermodalnego w Szwajcarii czy
tez w Austrii sg oparte o kompleksowa pomoc instrumentéw rzadowych
w oparciu o finansowe wsparcie tej galezi transportu, nie moéowiac juz
o wprowadzeniu znizek i zwolnien od podatku, a takze oplat za uzyt-
kowanie drog przez operatoréw logistycznych. Podstawy dzialania
transportu intermodalnego w obydwu krajach sa ujete w programach

! Bardzo dobrym przyktadem jest Dania, gdzie w najwiekszych miastach, tj. Kopen-
hadze, Aalborgu i Aarhus wprowadzono transport towaréw przyjazny srodowisku.
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rozwoju transportu tych panstw i opieraja si¢ stosowne przepisy Unii
Europejskiej. Charakteryzuja si¢ m.in. tym, Ze transport kombinowany
jest zwolniony z zakazu jazdy w weekendy, noca czy tez w dni $wig-
teczne. Ma to bezposredni wplyw na czas realizacji go i zapewne powo-
duje, ze jest mniej czasochtonny niz transport drogowy. Oprécz tego
obydwa panstwa postawily na wyrazny rozwoj infrastruktury pracujacej
na rzecz transportu intermodalnego, chociazby przez ,gestg” sie¢ termi-
nali. Przykladem tego sa wysokie parametry linii kolejowych czy tez
najnowsze rozwigzania w dziedzinie urzadzen technicznych obstuguja-
cych centra logistyczne dla potrzeb prac za/wytadunkowych oraz no-
wych technik przetadunkowych. Odzwierciedleniem tego jest centrum
logistyczne CARGO CENTER Graz w Austrii, czy w przypadku Szwaj-
carii Zespot Portow w Bazylei. W pierwszym przypadku centrum w Gra-
zu zostalo zlokalizowane w najwigkszym obszarze przemystowym Au-
strii, tj. w Styrii. Tym samym jest ono ,brama transportowa” dla au-
striackiego przemystu chemicznego, elektromaszynowego, metalowego
i lekkiego w relacjach z Wegrami, Wiochami i Stowenia, a co za tym idzie
takze , pomostem” z rejonem krajow batkaniskich. Natomiast w przy-
padku Bazylei centrum to jest oparte o zegluge sréddladowa od strony
krajow Beneluxu i Niemiec, a dalej o transport intermodalny na terenie
Szwajcarii. Obydwa kraje poprzez ksztattowanie polityki transportu in-
termodalnego nawiazuja do zasad zréwnowazonego transportu i tym sa
wzorem do nasladowania przez inne panstwa Europy, co zapewne ma
wplyw na rozw¢j transportu intermodalnego na terenie Niemiec, Holan-
dii, Belgii czy tez krajow Europy Potudniowo-Wschodniej a w tym i Pol-
ski [Mindur 2006, s. 54-64].

Tabela 1. Ilo$¢ przewozow kontenerowych w tys. TEU zrealizowanych przez transport
kolejowy i morski panstw europejskich wspotpracujacych z polskim rynkiem
przewozow intermodalnych w latach 2000-2009

Przewoznik | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
POLSKA 365| 365 422 503 642 762 870 1123| 1342 954
Szwecja 163211621 1810| 1631| 1454| 1575| 1705| 1806| 1820| 1843
Dania 853| 849 877 920 684 744 874 946 898 763

Finlandia 188211970 2142 2156| 1292| 1440| 1489| 1697| 1693| 1175
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Tabela 1 (cd.)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Rosja 316" 609"| 775" 960"| 1369°| 3516|1846™| 5092| 5838| 2478
Niemcy 9051|9943 | 10873 |11 877| 13953 | 15509 | 17 671 | 19 709 | 20 538 | 15 992
Belgia 6033|6003| 6753| 7297| 7241"| 7873*| 9242|10753| 11 343 | 10 450
Holandia 8297|8047 8679| 9516| 9006| 9877|10611|12069 | 11994 | 10 833
Czechy 169| 210 253 297 517 596 673 868 998 877
Stowacja 10 27 51 109 120 159 166 263 375 315
Austria b.d.| b.d. b.d. b.d. 720 713 832 944 978 783
Wegry 154| 176 204 334 389 467 469 439 447 154
Wrtochy 7528|8098 9250|10201|10052| 9550| 9606|10268| b.d.| 10893

"— dotyczy przewozéw morskich;

" — dotyczy przewozéw kolejowych

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [por. EUROSTAT; Nowakowski T., Kwasniow-
ski S., Zajac M. 5.104-105; Lapidus B. s. 5; Zielaskiewicz s.115 i 121; OECD; REALISE;
UNITED NATIONS 2010 s. 95 i 2011 s. 201-202, ,Xeaesnoaopoxusiit Tpancropr”,
s. 1211]

2. Perspektywy rozwoju polskiego transportu
intermodalnego

Zapewne gléwnym kierunkiem rozwoju transportu intermodalnego
w Polsce w najblizszych dwudziestu latach bedzie jego realizacja w kra-
jowych relacjach ladowych oraz ladowo-morskich. Wyktadnikiem tego
jest chociazby fakt, Ze w ostatnich latach wigekszos¢ kontenerow jest
transportowane w relacji ,, Polska — Daleki Wschdd” poprzez polskie por-
ty morskie.? [Nowakowski, Kwasniowski, Zajac 2010, s. 104] Drugim
takze bardzo istotnym kierunkiem, a moze nawet istotniejszym przy
spetnieniu pewnych zatozeri?, bedzie tranzyt realizowany przez Polske
w relacjach wg osi ,,wschod —zachod — wschod” w odniesieniu do prze-
wozow ladowych i w przypadku powstania , Rail Balticy”, a takze relacji
ladowo-morskiej poprzez polskie porty morskie wg osi ,poinoc-

2 Wg UIC w latach 2005-2007 ponad 90%.

8 W przypadku kiedy powstanie ,Rail Baltica”, zostanie stworzony odpowiedni
uklad szlakéw drogowych oraz kolejowych na terenie Polski, a takze polskie porty mor-
skie zostang przystosowane do najnowszych trendéw w logistyce kontenerowej i beda
mogly przyjmowac coraz to wigksze kontenerowce.




Infrastruktura transportowa Polski w 20009r.... 199

potudnie-pdétnoc” [Mindur 2008, s. 64.]. Zapewne na to zasadniczo be-
dzie miata wpltyw wspdtpraca w tej dziedzinie Unii Europejskiej z Rosja
i Ukraina, a mozliwosci przetadunkowe portéw z Europy Zachodniej?,
ktérej przewozy intermodalne maja tendencje wzrostowa beda bodzcem
do jeszcze wigkszej wspolpracy w tej dziedzinie.

Rys. 1. Wspotczynnik wzrostu ilosci przewozow kontenerowych panstw europejskich
wspolpracujacych z polskim rynkiem przewozéw intermodalnych
w latach 2000-2009°

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [por. EUROSTAT; Nowakowski T., Kwa-
$niowski S., Zajac M. s. 104-105; Lapidus B., s. 5; Zielaskiewicz, s. 115 i 121; OECD; RE-
ALISE; UNITED NATIONS 2010, s. 95 i 2011, s.201-202, ,Keaesnoaoposxusiit Tpamc-
nopt”, s. 1211].

* Francja — Le Havre, Belgia — Zeebrugge, Antwerpia; Holandia — Rotterdam oraz
Amsterdam i Niemcy — Hamburg, Bremenhaven.

5 Dotyczy panstw, ktore w roku 2009 zrealizowaty przewozy kontenerowe transpor-
tem morskim i kolejowym w ogdlnej ilosci powyzej 500 tys. TEU.
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Z punktu widzenia Polski obie w/w osie przeptywu strumieni trans-

portowych maja znaczenie strategiczne poniewaz:

0s$ ,PIn-Ptd-PIn” w przypadku dostosowania polskich szlakow ko-
munikacji drogowej i kolejowej do wymagan przewozéw intermo-
dalnych opartych ponadto o rozwdj naszych portéw morskich® za-
pewni mozliwos¢ duzo lepszych relacji morsko-ladowej ze Skandy-
nawii (Szwecja, Dania i Norwegia) z Potudniem Europy; innym, ale
takze istotnym wykladnikiem tego jest projekt ,Rail Balitica”, ktdre-
go realizacja moze spowodowac znacznie lepsze potaczenie Finlan-
dii, Rosji (region Sankt Petersburga) i trzech krajow nadbattyckich
(Estonii, Lotwy i Litwy) z Europa Zachodnia i Potudniowa poprzez
tranzyt przez nasz kraj;

z kolei 0§ ,W-Z-W” moze stanowi¢ platforme wspotpracy transpor-
towej Europy Zachodniej z krajami Azji, poczawszy od Chin, Korei,
Wietnamu, Kazachstanu, Uzbekistanu, a moze nawet w przyszlosci
Indii i Pakistanu oraz krajow Pétwyspu Arabskiego poprzez tranzyt
transportu towaréw koleja przez Rosje, Ukraing, Biatorus i Polske.

Tym samym, aby w/w kierunki rozwoju tego segmentu transportu

w naszym kraju mogly zaistnie¢ bedzie wymagane powstanie harmonij-

nego oraz spojnego programu, opierajacego si¢ o aktualne potrzeby w tej
dziedzinie, a takze o zaistniaty postep techniczno-ekologiczny.

Celem przedmiotowego programu powinno by¢ ,samo w sobie”

stworzenie podstawowych zatozen dla rozwoju naszego transportu in-
termodalnego w najblizszych latach w oparciu o cztery obszary jego
dziatania, tj. :

prawny,
organizacyjno-administracyjny,
ekonomiczno-finansowy,

techniczno-technologiczny;

aby stal si¢ on konkurencyjny dla transportu drogowego [Mindur 2008,
s. 66].

¢ Wymagane jest powstanie centréw kontenerowych o duzej przepustowosci.



Infrastruktura transportowa Polski w 20009r.... 201

Powyzsze podejscie przy wilasciwym wykorzystaniu polityki Unii
Europejskiej” [Mindur 2008, s. 66], a takze bezsprzecznej pomocy naszego
Panstwa dla tego segmentu transportu w n/w kwestiach polegajacych
m.in. na:

1) finansowaniu:

e modernizacji oraz budowie nowych potaczenn drogowych i kole-
jowych, zwlaszcza tych ktore znajduja si¢ w korytarzach transpor-
towych TEN-T;

e modernizacji i budowie zaplecza logistycznego, a zwlaszcza
w dziedzinie modernizacji portow morskich i powstania terminali
kontenerowych;

e dziatan majacych na celu doprowadzenie szlakéw wodnych do
,miana” drég wodnych o znaczeniu transeuropejskim [Sucho-
rzewski 2004, s. 19-20] tj.:

— potaczenia ,,drogi wodnej” Odry poprzez Labe z Dunajem,

— stworzenia drogi wodnej ,zachéd-wschéd” poprzez dosto-
sowanie szlaku wodnego Odra — Warta — Note¢ — Kanal Byd-
goski — Brda — Wista — Narew — Bug z odgalezieniem do Za-
lewu Wislanego i Kalingradu;

2) modernizadji, a takze wymiany sprzetu przetadunkowego;
3) czesSciowego pokrycia kosztéw dostepu do infrastruktury,

4) a moze nawet spowodowania obowiazku realizacji tego typu trans-
portu na terenie naszego kraju jako obowiazku stuzby publicznej — co
przeciez nie bytoby nowoscia, poniewaz takie standardy obowiazuja
w Szwajcarii i Austrii.

Tym samym ,,ujecie” sprawy w ten sposdb pozwolitoby na wlasciwy
rozwd¢j transportu intermodalnego w naszym kraju i zapewne umozliwi-
foby mu zwigkszenie konkurencyjnosci w poréwnaniu z innymi segmen-
tami transportu w nastepnych latach.

7 Nalezy rozumie¢ jako pomoc w formie subwencji, nieoprocentowanych pozyczek,
zwrotu oprocentowania niektoérych kredytdw, sptat rat leasingowych czy tez przyspie-
szonej amortyzadji itp.
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3. Podsumowanie

Polski rynek przewozéw intermodalnych na przestrzeni lat 2000-
2009 zasadniczo ,miewal” okresy wzrostu i tak jego dynamika w roku
2008 przyjeta wartos¢ 3,67 w stosunku do roku 2000, aby w nastepnym
roku spas¢ do poziomu - 2,61 i osiagna¢ putap 71,1% z roku 2008.

Problemy, ktére dotknely transport intermodalny w Polsce w oma-
wianym okresie wynikaly gléwnie z powodu stabosci ekonomiczno-
organizacyjnej jak i probleméw technicznych z jakimi borykal sie¢ ten
sektor polskiego transportu w tym okresie. Ponadto taki stan rzeczy za-
pewne byl spowodowany coraz mniejszym udzialem transportu kolejo-
wego w catoksztalcie transportu tadunkéw w odniesieniu do masy
przewiezionej w naszym kraju i w efekcie sprowadzit sie do 9,7% jego
spadku w okresie lat 2004-2009 oraz tylko 11,9% udzialu przewozdéw
fadunkow koleja w catosci masy transportu tadunkéw w Polsce w latach
2008-2009. W przypadku pracy przewozowej tez nastapit spadek udzia-
tu transportu kolejowego w stosunku do catosci transportu z poziomu
33% do 15,4% na przestrzeni lat 2002-2009.

Wplyw na to miala zapewne sprawa infrastruktury kolejowej, ktora
bedac w sferze dziatalnosci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., jest nie-
odzownym narzedziem realizacji przewozéw intermodalnych, a stawki
dostepu do niej sa jednymi z najwyzszych w Europie, przy czym ceny za
dostep do infrastruktury w Polsce sa ustalane w oparciu o ustawe
o transporcie kolejowym jak i o rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowe;.
Natomiast regulacje w/w cen prowadzi Urzad Transportu Kolejowego,
ktéry zatwierdza je lub odmawia zatwierdzenia ich stawek w oparciu
o zgodnos$¢ ich z zasadami powyzszych aktow prawnych [Antonowicz
2009, s. 42-44].

Z kolei fakt przywracania w ostatnich latach linii kolejowych do po-
nownej ich eksploatacji — na koniec 2009 roku nastapit przyrost dostepu
do niej o 184 km w stosunku do roku 20068 [Transport... 2010, s. 75] nie

8 W 2006 r. w Polsce eksploatowano 20 176 km linii kolejowych, natomiast w 2009r.
byto dostepne 20 360 km.
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poprawil na tyle sytuacji ,na lepsze”. Poniewaz ich stan techniczny
w niektérych miejscach wymagat i tak ograniczen predkosci pociagow,
a to miato bezposredni wplyw na czas realizacji przewozu fadunkéw kole-
ja i powodowato to, ze ten sektor transportu byt niekonkurencyjny do cza-
su transportu samochodowego, ktory jest najwiekszym konkurentem
przewozdéw tadunkéw koleja, a przy tym transportu intermodalnego.

Zapewne wplyw na obraz polskiego transportu intermodalnego
w Owczesnym czasie miat tez poziom gospodarki naszego kraju, ktéry
odpowiadat realiom jej dziatalnosci w transporcie. Przykladem tego jest
to, ze w roku 2004 zanotowano zaréwno wzrost PKB na poziomie 104,6
jak i dynamiki przewozoéw intermodalnych o 759% w odniesieniu do
roku 2000. Po czym wystapit jednoroczny spadek PKB, ale nie miato to
bezposredniego wptywu na poziom realizacji przewozéw intermodal-
nych w obrebie Polski, poniewaz ich wielko$¢ wzrosta o 18,9% w stosun-
ku do roku poprzedniego. Natomiast w latach 2006-2007 zaréwno dy-
namika produktu krajowego brutto Polski miata tendencje zwyzkowa
i osiggneta pulap 106,5 jak i przewozy intermodalne, ktére w tym przy-
padku zanotowaly wzrost na poziomie 14,2% (2006) i 47,4% (2007)
w odniesieniu do roku 2005. Po tym okresie niestety nastapil spadek PKB
0 5,8%, przy czym realizacja przewozow intermodalnych jeszcze w roku
2008 zanotowata wzrost jej dynamiki o kolejne 28,1%, aby w efekcie kon-
cowym omawianego okresu osiggna¢ mniejsza wartos¢ przewozdw
0 28,9% w stosunku do roku 2008 [Tarnawa 2009, s. 11, GUS 2002-2010,
Bedynski 2011, s. 72]. Przyczyn takiego stanu rzeczy mozna doszukiwac
si¢ wielu. Zapewne najwazniejszym problemem tego rodzaju transportu
byt brak rozwigzan elastycznego przewozu tadunku, ktdry pozwalatl by
przewoznikom kolejowym konkurowac chociazby czasowo z transpor-
tem samochodowym. Nie méwiac juz o wzgledach technicznych realiza-
qji procesu przewozu — dostep do bocznic, toréw na stacjach manewro-
wych czy tez rozrzadczych, ktorych dziatalnos¢ niejednokrotnie bardzo
spowalnia proces przewozu fadunkéw koleja i przez to transport inter-
modalny staje si¢ nie konkurencyjny do transportu samochodowego.

Reasumujac mozna stwierdzi¢, ze infrastruktura transportu naszego
kraju na koniec roku 2009 zostala poddana ,tylko czesciowej” przemia-
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nie, ale nie na tyle ,skutecznej” aby mogtaby ona spowodowac¢ , widocz-

ny” rozwoj omawianego sektora transportu.

Jej stan na koniec roku 2009 mozna rozpatrzy¢ w trzech kategoriach,
tj. — atutdbw majacych sprzyjaé jej rozwojowi, stabym punktom, ktdre
wplywaja na faktyczny stan w tamtym czasie oraz szanse, ktore spowo-
duja w przyszlosci rozwoj polskiego transportu intermodalnego. Tym

samym nalezy uznac za:

> atuty w tej sferze to, ze:

1) Polska posiada dosy¢ duzy potencjat sieci transportowe;j,

2) w ramach posiadanej infrastruktury istnieje mozliwo$¢ réznorodnosci
realizacji przewozéw intermodalnych poprzez pelny wachlarz form

transportu, zarowno ze wzgledow technicznych jak i gateziowych,

3) potozenie naszego kraju w Europie na skrzyzowaniu korytarzy

transportowych sprzyja tranzytowi,

4) wudzial Polski w strefie Schengen umozliwia plynna realizacje prze-

wozéw intermodalnych z naszego kraju w kierunkach péinocnym,

zachodnim i potudniowym;

Rys. 2. Mozliwe kierunki wspélpracy logistycznej Polski na terenie Europy

| SEZWECJA [Sztokholm, Goteborg, Roserberg, Malmd, Ystad ] |

‘ DANIA [Kopenhaga,Kege] ‘

HOLANDIA [Rotterdam] \

Bremen, Herne, Rhein, Emsland]

‘ Czechy [Praha, Brno, Ostrava, Pardubice] ‘

| FINLANDIA [Turku, Helsinki] |

LITWA [Wilno, Kowno,
Klajpeda, Panerczys]

NIEMCY [Berlin, Lipsk, Drezno, _I //
POLSKA

ROSJA [Moskwa, Sankt Petersburg
Samara, Rostéw nad Donem]

‘ UKRAINA [Kijow, Lwow, Odessa]

Wegry [Budapeszt]

AUSTRIA [Wien, Graz]
| WLOCHY [Verona, Padova, Bologna, Marcianise] ‘

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [por. Mindur M. 2008, Lewandowska 2010].
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D

2)

3)

D)

2)

3)

4)

> slabe punkty to, ze:

infrastruktura naszego kraju ma ,nienajlepszy” stan techniczny
struktury liniowej jak i punktowej ze wzgledu jej wiek istnienia oraz
stopieni zuzycia,

wystepuje nieréwnomiernos¢ rozmieszczenia punktow transporto-
wych jak i dostepnosci sieci transportowej na terenie ,catego” kraju,
a zwlaszcza w obrebie wschodniej Polski;

niskie parametry struktury liniowej 6wczesnej infrastruktury zarow-
no w odniesieniu do drég komunikacyjnych jak i linii kolejowych, a
przede wszystkim pod wzgledem predkosci ruchu;

> szanse na przyszlosé to, ze:

istnieje mozliwo$¢ stworzenia spojnosci potaczert komunikacyjnych
w sferze drég komunikacyjnych, linii kolejowych jak i drég wodnych
$rédladowych z siecia polaczen miedzynarodowych, dla jeszcze
wiekszej dostepnosci transportowej Polski;

nalezy uzyskac¢ w ,niedalekiej” przyszlosci wyzsze parametry infra-
struktury transportowej w sferze struktury liniowej, chociazby po-
przez powstanie wigkszej liczby autostrad i drog ekspresowych oraz
podniesienie predkosci modernizowanych odcinkéw linii kolejowych
czy tez wyznaczenie ,typowo towarowych” szlakow kolejowych na
poszczegdlnych liniach kolejowych®, aby mozna bylo osiagac krotszy
czas realizacji przedmiotowych przewozéw towarow;

trzeba spowodowac poprawe struktury punktowej poprzez stworze-
nie wigkszej liczby zaplecza logistycznego, tj. — budowe nowych cen-
trow logistycznych, bocznic i stacji rozrzadowych, opartych o biezace
realia naszej gospodarki, a takze potrzeby transportowe oraz , wiek-
sze” skomunikowanie istniejacego juz w tej sferze potencjatu trans-
portu intermodalnego z posiadana strukturg liniowa dla , wigksze-
go” dostepu do ewentualnych klientow;

,otwarcie” si¢ na ,Wschdéd” poprzez rozbudowe linii szerokotorowej
oraz nawiazanie , wlasciwych” stosunkow gospodarczych, ktdre za-

° Pozwalajacych realizowac¢ przewozy kolejowe z predkoscia 100-120km/h, tak jak to

si¢ ,ma” w wysoko rozwinietych krajach Europy Zachodniej i Poludniowej, tj. — Niem-
czech, Frangji, krajach Beneluxu, Szwajcarii, Austrii i Woszech.
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owocuja wieksza wspodtpraca i tym samym spowoduja ,, wigksze” po-
trzeby transportowe;

5) mozliwo$¢ modernizacji oraz rozbudowy posiadanego potencjatu
portow morskich i sréodladowych w odniesieniu do przemystu wy-
dobywczego, glownie w sferze ropy naftowej, gazu ziemnego oraz
wegla; a takze dostosowania juz istniejacych portow morskich do
przyjmowania coraz to wigekszych statkéw kontenerowych;

6) nalezy ,ustali¢” wiekszy poziom udzialu $rodkéw finansowych
z budzetu panstwa w sferze ponoszenia optat za korzystanie z infra-
struktury kolejowej w odniesieniu do transportu intermodalnego,
ktory pozwoli temu segmentowi transportu zmniejszy¢ koszty jego
realizacji, ktore obok czasu jego realizacji sg gtownym atrybutem
przy konkurowaniu chociazby z transportem drogowym;

7) skorzysta¢ z projektu Komisji Europejskiej ,Marco Polo II” w celu
przeniesienia wolumenu tadunkéw z transportu drogowego na
transport kolejowy, zegluge srodladowa czy tez transport morski; po
przez co bedzie mozna postawic¢ na wigksza intermodalnos¢ polskie-
go transportu. [Mindur, Gorlewski 2008, s. 38]

Konczac przedmiotowy artykut warto sobie uzmystowic, ze Polska
bedac krajem centralnie usytuowanym w Europie posiada bardzo sprzy-
jajace warunki do rozwoju transportu intermodalnego. Natomiast rozwi-
jajacy sie ,$wiat” krajow bylego bloku wschodniego, a takze inwestycje
zwiazane z ,duzymi” imprezami sportowymi' czy tez che¢ wspotpracy
krajow azjatyckich'? z Europa beda sprzyja¢ rozwojowi tego segmentu
transportu w obszarze naszego panstwa. Takze Swiadomos$¢ tego, ze

10 Jstotng role ma tu polozenie Tréjmiasta, chociazby w odniesieniu do dalszego
przesytu jednostek intermodalnych w gtab Europy Wschodniej czy tez Potudniowej,
ktérego czas ma prawo by¢ w przysztosci o wiele szybszy niz mialby nastapi¢ z Roter-
damu czy tez Hamburga, poniewaz w/w porty sa usytuowane na zachodzie Europy,
a oprdcz tego znajduja si¢ w strefie ,euro”, co zapewne do momentu wprowadzenia tej
waluty w naszym kraju ,,skutkowatoby” mniejszymi kosztami eksploatacyjnymi realiza-
¢ji stosownych przewozéw intermodalnych w relacji ladowo-morskie;j.

11 Mistrzostwa Europy w pitce noznej POLSKA-UKRAINA 2012, Igrzyska Olimpij-
skie 2016 w Soczi ROSJA itp.

12 Dotyczy Chin, Indii, Korei PIn., Wietnamu i krajéw bytego Zwiazku Radzieckiego
— Ukrainy, Biatorusi, Kazachstanu, Uzbekistanu i innych panstw z tego rejonu.



Infrastruktura transportowa Polski w 20009r.... 207

transport intermodalny moze zmniejszy¢ koszty spoteczne szerokoro-
zumianego transportu oraz zminimalizowac¢ negatywne oddziatywanie
tej gatezi gospodarki na $rodowisko, bedzie zapewne bodzcem do dal-
szej wspOtpracy naszego kraju z Unig Europejska. Tym bardziej, ze ta
dazy do witasciwych standardéw i nie jednokrotnie przeznacza na to
,spore” srodki dla zréwnowazenia transportu w Europie, co moze by¢
sita napedowa rozwoju tej galezi transportu w naszym kraju.
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Sliding Mode Supply Chain Management Strategy
for Periodic Review Perishable Inventories
with Transportation Losses

Abstract: The paper concerns an application of engineering
regulation theory concepts to modeling and effective control of
logistic systems. It presents a novel discrete time sliding mode
supply management strategy for inventory systems with
perishable commodities and transportation losses. In the
analyzed systems, the stock used to satisfy the a priori unknown
and time-varying demand is replenished with non-negligible delay
from a remote supply source. The on-hand stock deterioration
during lead-time delay, as well as commodity losses in supply
process are explicitly considered. The proposed supply chain
management strategy is computationally efficient and ensures
fast reaction to the imposed demand variations. A number of
favorable properties of the proposed strategy are stated as
theorems, formally proved and verified in a simulation example.
These properties include full customer demand satisfaction and
elimination of the risk of exceeding the warehouse capacity.

Keywords: supply chain modeling, sliding mode control, supply
chain management, perishable inventories.

élizgowa strategia zarzadzania fancuchami dostaw uwzgledniajaca
straty transportowe i degradacje zasobow

Streszczenie: Praca ma charakter interdyscyplinarny i dotyczy zastosowania
zaawansowanych metod teorii regulacji do zarzadzania taricuchami logistycz-
nymi. Gléwna teze artykulu stanowi stwierdzenie, Ze teoria slizgowego ste-
rowania obiektami dynamicznymi pozwala zaprojektowa¢ efektywng obli-
czeniowo strategie generowania zamowien w tanicuchach logistycznych z de-
gradacja zasobow, stratami w procesie transportu i znacznymi opdznieniami
realizacji dostaw. W artykule udowodniono analitycznie i pokazano symula-
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cyjnie, ze mozliwe jest wyeliminowanie ryzyka przepelnienia magazynu i za-
gwarantowanie pelnego zaspokojenia popytu. Udowodniono takze, zaleznos¢
pomiedzy wielkoscig popytu a iloscig zamawianych towardw.

Stowa kluczowe: teoria sterowania, dyskretne sterowanie slizgowe, mode-
lowanie tancuchéw logistycznych z degradacja zasobow, zarzadzanie tan-
cuchami logistycznymi.

1. Introduction

The problem of supply chain management (Dolgui and Proth, 2010;
Goetschalckx, 2011) has recently become one of the most extensively
studied research issues. Due to demand variations, lead time uncertainty
and suppliers” constraints, the solution of the problem is not an easy task.
On the other hand, the control theoretic approach to the management of
logistic processes, and in particular to the problem of supply chain man-
agement offers many well developed tools and methods which can turn
out to be very useful in the design of warehouse management strategies.
A good overview of the techniques used in the field and the obtained re-
sults can be found in (Axsater, 1985; Boccadoro et al., 2008; Hoberg et al.,
2007; Karaesmen et al., 2008; Ortega and Lin, 2004; Sarimveis et al., 2008).
The first application of the control theory methods to the management of
logistic processes was reported in the early 1950s when Simon (1952) ap-
plied servomechanism control algorithm to find an efficient strategy of
goods replenishment in continuous time, single product inventory con-
trol systems. A few years later the discrete time servomechanism control
algorithm for the purpose of efficient goods replenishment has been pro-
posed (Vassian, 1954). Since that time numerous solutions have been
presented, and therefore, further in this section we are able to mention
only a few, arbitrarily selected examples of solutions proposed over the
last decades. In (Gaalman, 2006) and (Gaalman and Disney, 2006) auto-
regressive moving average (ARMA) system structure has been applied in
order to model uncertain demand. Then in (Aggelogiannaki et al., 2008)
and (Li and Marlin 2009) model predictive control of supply chain has
been proposed and in (Boukas et al., 2000) a robust controller for the con-
tinuous-time system with uncertain processing time and delay has been
designed by minimizing H,, norm. However, practical implementation of
the strategy described in (Boukas et al., 2000) requires application of nu-
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merical methods in order to obtain the control law parameters, which lim-
its its analytical tractability.

Furthermore, in (Ignaciuk and Bartoszewicz, 2010a) lead-time delay is
explicitly taken into account and represented by additional state variables
in the state space description. This approach results in the optimal control-
ler designed by minimization of quadratic performance index. A similar
approach is applied in (Ignaciuk and Bartoszewicz, 2010b) where an LQ
optimal sliding mode controller is designed. In (Ignaciuk and Bartosze-
wicz, 2009) LQ optimal sliding mode is compared with nonlinear control-
ler based on the concept of reaching law. However, papers (Ignaciuk and
Bartoszewicz, 2009; Ignaciuk and Bartoszewicz, 2010a; Ignaciuk and Bar-
toszewicz, 2010b) are concerned with conventional, non-deteriorating in-
ventories only. An extension of the results presented in (Ignaciuk and Bar-
toszewicz, 2010a) to the case of perishable inventories (Nahmias, 1982) is
given in (Ignaciuk and Bartoszewicz, 2012a). An LQ optimal sliding mode
controller for supply chains with deteriorating stock is proposed in (Igna-
ciuk and Bartoszewicz, 2012b) and the idea of reaching law is applied to
the design of sliding mode controller for systems with deteriorating stock
in (Ignaciuk and Bartoszewicz, 2011) However, none of the papers (Igna-
ciuk and Bartoszewicz, 2009; Ignaciuk and Bartoszewicz, 2010a; Ignaciuk
and Bartoszewicz, 2010b; Ignaciuk and Bartoszewicz, 2011; Ignaciuk and
Bartoszewicz, 2012a; Ignaciuk and Bartoszewicz, 2012b) takes into account
transportation losses (or in other words requested goods decay during the
order procurement time). Therefore, in this paper we consider perishable
inventories and we explicitly account for the ordered goods losses during
the lead time.

Similarly as in (Ignaciuk and Bartoszewicz, 2011; Ignaciuk and Bar-
toszewicz, 2012a; Ignaciuk and Bartoszewicz, 2012b), in this paper we
also consider a periodic-review inventory system with perishable goods.
However, on the contrary to the previously published results we con-
sider not only losses which take place when the commodity is stored in
the warehouse, but also those which happen during the supply process,
i.e. the losses on the way from the supplier to the warehouse. We pro-
pose a discrete time representation of the supply chain dynamics and we
apply discrete time sliding mode methodology (Bandyopadhyay and
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Janardhanan, 2006; Bartoszewicz, 1996; Bartoszewicz, 1998; Furuta, 1990;
Gao et al., 1995; Golo and Milosavljevi¢, 2000; Milosavljevi¢ et al., 2006;
Utkin and Drakunow 1989) to design the controller for the considered
system. The controller design objective is on one hand to fully satisfy the
imposed demand, and on the other, to minimize at the same time the on-
hand inventory volume. This reflects the need of simultaneous minimi-
zation of the lost sales costs and inventory holding costs. Since the de-
mand may vary quite rapidly, we determine the sliding hyperplane so
that the proposed discrete time sliding mode controller ensures the dead-
beat system performance. Hence the closed-loop system is stabilized and
its error converges to zero in the shortest possible time. This approach
results in good dynamics of the closed loop system and its fast reaction
to the unpredictable variations of demand. Moreover, the sliding mode
controller proposed further in this paper leads to chattering free system
operation. The controller is determined analytically in a closed form,
which allows us to state and formally prove important properties of the
proposed inventory policy. First, we prove that the designed manage-
ment policy always generates strictly positive and upper bounded order
quantities, which is an important issue from the practical point of view.
Next, we define the warehouse capacity which provides enough space for
all incoming shipments, and finally we show that all the imposed demand
is fully satisfied, which guarantees 100% service level.

2. Problem statement

In this paper we analyse a production-inventory system where
distribution centre, replenished from a single supply source, provides
products for customers or another production stage. The analysed
inventory system is subject to an a priori unknown, bounded, time-
varying demand. The main objective of this work is to design a supply
policy, which will maximize demand satisfaction from the resources
available at the distribution centre. The design procedure proposed in the
paper not only explicitly takes into account the delay (lead-time) between
placing of an order at the supplier and goods arrival at the distribution
centre, but it also directly accounts for the on-hand stock deterioration
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and commodity losses in the supply process, i.e. the losses which take
place during the lead-time. The model of the analysed inventory system is
presented in Fig. 1.

The stock replenishment orders u(kT) are placed at regular time instants
kT, where T is the review period of the considered process and k=0, 1, 2, .....
The particular value of each order is calculated on the basis of the current
stock level y(kT), the stock reference level y.r and the order history. The
orders arrive at the distribution centre after lead-time delay Ly, which is
a multiple of the review period. Thus, L= 1,T, where 1, is a positive integer.

Fig. 1. System model

Warehouse

Goods decay
eref

Controller

Source: Authors study.

The imposed demand (the amount of goods requested from inventory
in period k) is modelled as an unknown, bounded function of time
0<d(kT) £ dwax. It is worth to notice, that this definition of the demand is
quite general and makes the presented approach fairly universal. According
to this definition the following two situations may occur:

e If there is a sufficient amount of goods in the warehouse, then the
imposed demand is fully satisfied.

e If the imposed demand is greater than the amount of goods available
at the on-hand stock and in arriving shipments, then only some part
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of the demand is satisfied. Hence, additional demand is lost, as we
assume that the sales are not backordered.

Let h(kT) denote the amount of goods sold to customers or sent to
retailers in the distribution network at time instant kT. Then

0<h(kT)<d(kT)<d__ . 1)

Stock balance equation for the considered system with perishable
inventory has the following form

yl(k+DT]= py(KT) + g (KT) —h(kT), )

Where u,(kT) is the order received at time kT. The fraction of perishable

stock which remains in the warehouse after each review period is denoted
by p=1-0. We assume that incoming shipments also deteriorate during
transportation process. Consequently, the fraction of ordered goods which
arrive at the warehouse is represented by ¢, where 0 < o< 1. Thus,

Ug (KT)=cau[(k =n )T]. 3)

Furthermore, we assume that the warehouse is initially empty, i.e.
y(kT) =0 for k<0, and the first order is placed at the time instant kT =0.
Due to the lead-time delay, the first order arrives at the warehouse at the
time instant 1y, and y(kT) =0 for any k <n,. Taking into account initial
conditions and (3), the stock level for any k>0 may be expressed as

y(kT) = Zpk ug (JT) - Zpk "h(jT)=

k-1

=Y ap ™ ul(i-n, T |- o h(iT) = 4)

-1
j=0 j=0
k

—np—l k-1
-0

a Yy, p " u(iT) =2 P (T,

] j=0
In order to save on notation, further in the paper we will use k as the
independent variable in place of kT.

Let us consider the following discrete time model of the analysed
inventory system
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X(k + 1) = Ax(k) + bu(k) + vh(k),
y(k)=a"x(k),

where x(k) = [xi1(k) x2(k) ... xa(k)]"is the state vector, xi(k) = y(k) is the on-
hand stock level at time instant k and xj(k)=u(k—n+j—-1) for any

©)

j=2,..., n represents delayed input signal u. Furthermore, A is n x n state
matrix, whereas b, v, and g are n x 1 vectors

(paa 0 - 0] 0] [—1] 1]

0 0 1 - 0 0 0 0
A=l 1 o tib=l1[v=]| 0| q=|}]. (6)

0 - 1 0 : 0

0 0 0 - 0] 1] |0 0

The system order is equal to n=mn,+1=L,/T + 1 and it depends on the
review period and lead-time L;.

The desired system state vector is defined as

Xg, 1

) (I-p)a
Xg=| t |= 5 Yeer » )
Xant (1-p)/a
| Xan | _(l —p)/a_

X

where yrs denotes the reference stock level. Our main objective is to
stabilize the first state variable at the reference level. Therefore, when
choosing the desired state vector, it is necessary to take into account that
the commodities deteriorate at the rate 1-p when stored in the
warehouse as well the fact that they decay during the transportation
process. Substituting the proposed desired state vector into the state
equation, one can verify that in the steady state, the on-hand stock is
refilled by incoming shipments at the rate equal to y-«(1 - p)/a.
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3. Controller design

In this section we present the controller design procedure for the
considered inventory system (5)-(6) with perishable goods and
transportation losses. The procedure is based on the discrete time sliding
mode approach. First, we describe the choice of the sliding hyperplane
ensuring dead-beat performance, and then we formulate and prove the
most important properties of the proposed inventory management policy.

For the sliding mode controller design purpose we introduce a sliding
hyperplane

s(k)=c'e(k)=0, (8)

where c=[c1 ¢c2 ... ] is such a vector that c'b#0. Parameters
c, ¢, ..., cn Will be determined further in this section. The closed-loop
system error may be expressed as e(k)=xas—x(k). Substituting (5) into
equation c’e(k+1) = 0 we obtain the following control law

uk)=(cb) "¢’ [x, — Ax(k)]. )

One can easily notice from (9), that the controller properties depend
on the choice of the sliding plane parameters ci, c, ..., cn. Using (6) we can
rewrite (9) as

U(k) = Cr;l {Cl [yref - le (k) - aXz (k)]+

1— n n
+M yref ZCj - chflxj (k)}
a =2 j=3

In order to find such parameters of the hyperplane which will ensure
that the system error is eliminated in finite (and the smallest possible)

(10)

number of control steps, we analyse coefficients of the characteristic
polynomial of the closed-loop system state matrix Ac=[I.— b(cb)"'cT]A.
The polynomial can be expressed as follows

Co — C, —
det(zln—Ac):z”+'H—p(:”z”“+...+a1—pczz. (11)
c C

n n
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A discrete time system is asymptotically stable if and only if all its
eigenvalues are located inside the unit circle on the z plane. Additionally,
for the dead-beat performance, the characteristic polynomial of the
closed-loop system should have the following form

det(zl, —A,)=12", (12)
which is satisfied when

PCy
P

Cot =PCqs Coy =PCoys o0y 6 =005, € = (13)
From (13) we immediately obtain the following vector ¢ describing the
parameters of the sliding plane

n-1

CT :|:/0a pnfz pnff’ .. p 1:|Cn , (14)

which ensures that the closed-loop system has all its eigenvalues located
in the origin of the z plane.

Substituting (14) into (10) we obtain the control law

uy=Je P
(24 a

X (K- 2P, (). (15)

According to the state space representation of inventory system (6) the
tirst state variable denotes the on-hand stock level xi(k) =y(k), and the
other state variables are equal to the control signal generated at the
previous n — 1 review periods xj(k) = u(k —n +j—1). Therefore, taking into
account that n = np + 1, we obtain

np+l

=2 -2y - 3 (). (16)

a (24 j=k-np

One of the fundamental issues in practical implementation of each
inventory management policy is to ensure that the amount of goods
shipped to the warehouse is always nonnegative and upper bounded.
Therefore, now we introduce a lemma and a theorem which show that the
proposed policy indeed ensures these two highly desirable properties.
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First of all, one can easily notice from (16) that u(0)=yw/c.
Furthermore, for any k > 1 the following lemma holds.

Lemma 1: If the proposed inventory policy is applied, then for any k> 1
Np+l

u(k)= (1= p) 2=+ 2k —1). (17)

a a

Proof: Substituting (4) into (16), we get

k—np-1

Y rer /an+1 o k-np-1-j, = DT
uk) =—- ad p u(i)= > p*"'h(j) |-
a a i=0 =0
k—j yref k—ﬂp—l k—j - ! k—j -
- Zp u(p)=—"=- > p - D pu(j+ (18)
i=k-np j=0 j=k—np
p”p k=1 i ) yref k-1 - ”p k-1 -
- > P ()= Zp u(j)+2 Zp h(j).
j=0
For k =1, it follows immediately from (18) that
np I'\p+l
u(1)_yi pu(0) + 22— h(0)=(1 - p)hﬂj h(0), (19)
a a a

which shows that the lemma indeed holds for k= 1. Now let us assume that
(17) is true for all integers up to some [ > 1. Using this assumption and (18),
the order quantity generated at time instant / + 1 can be expressed as

R ITHIR SR P i _
u+n=-"=->p Ui+ > P () =
j=0 j=0
yref yref yref 1-j n S I-
= — _— I Jh
PR o pJZ;p u(j) - pu(l) + £— Zp (H+
yre yre yre = nP ! (20)
L p g pl 2 Zp' ‘U(J)+p Zp' h(j) [+
pnp+l yref pnp+
= pu(D)+ () = (1= p)="=+ pu(h) = pu(h + ——h() =

np+l

= (1- )" + 2,
a o
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Since [ is an arbitrary positive integer, it follows from the principle of
mathematical induction that (17) is true for any integer k > 1. This ends the
proof of the lemma.

Theorem 1: If the proposed warehouse management policy is applied,
then for any k > 0 the control signal satisfies the following inequalities

np+l
(1= )2 <uk) <max| 2% (- p) 2P g | 1)
(04 o (04 (04

Proof. It follows directly from (16) that u(0) = yrf/ar, and this implies
that the theorem is satisfied for k=0. Moreover, since the demand is
always bounded as stated by inequalities (1), then for any k>0, from
Lemma 1, we obtain

np+1

(1= p) 2 <uy<(-p) 2=+ £—g
a a a

(22)

max ?

which concludes the proof of Theorem 1.

The next theorem states another important property of the proposed
policy, namely it shows that the inventory level never exceeds its reference
value. This proposition shows that if the warehouse capacity is selected at
least equal to yr, then enough storage space at the distribution centre for
all incoming shipments will always be provided.

Theorem 2: If the proposed inventory management policy is applied,
then for any k > 0 the stock level is upper bounded by yr, i.e.

y(K)< Y - (23)

Proof. Due to initial conditions and lead-time delay, the considered
warehouse is empty for any k <ny=n-1. Hence, we need to show that
inequality (23) holds for any k > n.

Let us assume that for some integer [ >n, y(l) <yrr. Then, we will
demonstrate that this inequality is also satisfied for [ + 1. The stock level
at the time instant / + 1, based on the inventory balance equation, can be
expressed as

y(+1)=py(1)+eull —n,)-h(1). (24)
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Substituting (4) and (18) into (24), we obtain

I-np-1 . I-ny-1 .
yI+1)= pyl)+ a2 —ap 30 P (i p Y o () +
(04

i=0 =0

—h()= Y1)+ Yo - D= 3 () (1) (25)

j=l-np

| . i
= Vet — Zplﬂh(J)
j=l-np
Since h(k) is always nonnegative, then y(I+1) < y»s. Using the principle
of the mathematical induction we conclude that the theorem is satisfied
for any k> 0.

Now we will formulate and prove the last theorem, which shows
how to select the reference stock level, so that full demand satisfaction is
guaranteed. In other words, this theorem demonstrates how big
warehouse capacity is needed, to ensure that all sales are realized from
the readily available resources.

Theorem 3: If the proposed inventory policy is applied, and the
target stock level satisfies the following inequality

Np )
Y >0, > 00, (26)

=0
then for any k > n the stock level is strictly positive.

Proof. Assumption (1) implies that the realized demand is always
upper bounded. Hence, taking into account (25) and (26), for any k>n,
we obtain

k=1 o T
y(k)= Yiet — ZPH_Jh(])z Yo —d_ Zpk - _
j:k—l—np j:k—l—np

; 27)
= yref _dmaxzpj >0'
j=0

This concludes the proof.

Notice that the reference stock level required to ensure full demand
satisfaction does not depend on the transport decay factor a. Hence, the
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decrease of this factor does not influence the size of the warehouse.
However, as it can be seen from (16), the order quantity generated by the
proposed policy rises with the decrease of coefficient a.

3. Numerical example

In order to verify effectiveness of the proposed supply management
policy we perform a series of simulation tests. Parameters of the system
are chosen as follows: review period T=1 day, lead-time delay
Ly=mnyT =8 days, transport decay factor a=0.95, inventory deterioration
rate 0 = 0.08 (which results in p =1 -0.08 = 0.92), and the maximum daily
demand at the distribution centre dwmax =60 items. The actually imposed
demand at the distribution centre is presented in Fig. 2. This demand
pattern is chosen to verify performance of the proposed controller in the
presence of abrupt changes of the demand. In order to guarantee maxi-
mum service level, i.e. full demand satisfaction, according to Theorem 3,
the reference stock level should be greater than 396 items. Thus, we select
yrf equal to 400 items.

Fig. 2. Demand at the distribution center Fig. 3. Order quantities
80 500 ‘ ‘ ‘
| | |
. 40|
— — | | |
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£ 40 £ | | |
= ] RnEI EEEEE
=]
® 20 100k~ I o Lo
Ve WS
O 0 : 1 1
0 20 40 60 80
Review period [k] Review period [K]

Source: Authors study.

The orders generated by the proposed policy are shown in Fig. 3 and
the on-hand stock in Fig. 4. It can be seen from Fig. 4 that the on-hand
stock level does not exceed the warehouse capacity, and after the initial
phase it never drops to zero. Finally, Fig. 5 shows that the representative
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point of the system reaches the sliding hyperplane in one step, precisely
as assumed in the design procedure.

Fig. 4. On-hand stock level Fig. 5. Sliding variable s(k)
500 ‘ ‘ ‘ 500 ‘ ‘
| |
400} — a4 - - e — 400 P ]
| | |
s | | I 0 | |
£ 300 {- A\ fr- -/~ £ 300 I E——
E | | | E | |
= | | [ Haml | |
g 200 Yo A < 200 RREERERE
> | I n | I
200 -4 -- N\ - - - 100 D s -
0 | o o | |
0 20 40 60 80 4 6 8
Review period [K] Review period [K]

Source: Authors study.

4. Conclusions

This paper focuses on engineering control theory application in sup-
ply chain modelling and management. A new discrete time, chattering-
free sliding mode controller for supply chains with deteriorating stock
and commodity loses in the order procurement process is proposed. The
controller employs a sliding hyperplane which is designed in such a way
that the closed loop system exhibits the dead-beat dynamic performance.
In other words, the controller reacts fast to the unpredictable variations
of demand and ensures stable system operation for arbitrary positive
lead-time. Moreover, the proposed controller ensures 100% service level
(eliminates the necessity of backorders) and guarantees that the stock
level never exceeds the warehouse capacity. Thus it eliminates the need
of hiring, usually very costly, extra storage space out of the company
premises. These favorable properties have been formulated as theorems,
formally proved and verified in a simulation example. The supply chain
management strategy proposed in this paper is computationally efficient
and straightforward in software implementation.
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Interdyscyplinarnosc logistyki

Interdisciplinarity of logistics

Abstract: This article presents logistics as scientific specialization
set between different disciplines and scientific areas. Logistics
should be treated as interdisciplinary field of science derived from
the roots of technical, economic and military sciences. The text
describes development phases of logistics and importance of lo-
gistics in today’s economy. The material illustrates and emphasis
role of logistics in modern management. Subsequent chapters di-
scuss the place of logistics to other sciences and suggest how lo-
gistics should use the potential and achievements of other scien-
ces. Against this background author suggest broader reflection
and discussion about the identity of logistics in academic with
particular emphasis on the interdisciplinary nature of logistics.

1. Wstep

Logistyka jest specjalizacja naukowa, ktéra lokuje sie w réznych
dziedzinach, a nawet obszarach wspodtczesnej nauki. Jest ona interdyscy-
plinarng nauka, ktora lokuje si¢ w gtéwnym nurcie nauk technicznych,
ekonomicznych oraz wojskowych. Czerpie za$ inspiracje z wielu dzie-
dzin i dyscyplin naukowych takich jak chociazby: matematyka, ekono-
metria, towaroznawstwo, materiatoznawstwo, technologie informacyijne,
transport i komunikacja oraz wielu innych. Ta wielo$¢ jest z jednej strony
silng strona tej nauki, ktéra pozwala na znajdowanie twdrczych rozwia-
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zan badawczych, z drugiej jednaj strony rodzi ona istotne problemy na-
tury poznawczej i pragmatycznej.

Celem niniejszego artykulu jest analiza zagadnienia interdyscypli-
narnosci logistyki, wraz ze wszystkimi jej problemami poznawczymi
i metodologicznymi. Artykul zamykaja propozycje ograniczania nega-
tywnych skutkéw interdyscyplinarnosci logistyki.

2. Fazy rozwoju i znaczenie logistyki we wspodtczesnej
gospodarce

Kolebka logistyki cywilnej sa Stany Zjednoczone. Na poczatku lat 50.
XX wieku w czasie recesji gospodarczej poczyniono pierwsze niesmiate
proby analiz stanowiacych poczatek systemdéw logistycznych. Kolejna
recesja zapoczatkowana w 1958 roku i bedace jej efektem kurczenie sie
zyskow, stworzyly obiektywne warunki, w ktdérych ludzie biznesu za-
czeli poszukiwac bardziej skutecznych systemoéw kontroli kosztow. Wie-
le przedsigbiorstw zdato sobie wéwczas sprawe, ze sfera przeptywow
rzeczowych przedsiebiorstwa jest wlasnie ta dziedzing, w ktorej kosztow
jak dotad nie zbadano ani nie skoordynowano. Zaczely sie wowczas
uwidacznia¢ réwniez i inne trendy determinujace potrzebe analizy tej
sfery [Rutkowski 1993, s. 30].

W latach 50. XX wieku gtéwny nacisk ktadziono na produkcje, logi-
styke natomiast ograniczano do fizycznej dystrybucji. Dopiero w roku
1961 w USA pojawit sie pierwszy podrecznik poswigcony logistyce dys-
trybucji, zas Peter Drucker zwrdcil uwage na braki w wiedzy na jej te-
mat, méwiac: ,Dzisiaj wiemy o problemach dystrybucji niewiele wigcej
niz Napoleon wiedziat o wnetrzu Afryki. Wiemy, Ze istnieje i wiemy, ze
jest wielka... i to wszystko” [Skowronek, Sarjusz-Wolski 2008, s. 16].
Wypowiedz znanego inicjatora wielu technik zarzadzania zapoczatko-
wala badania nad szerszym zakresem pojecia logistyka. Jednak jej praw-
dziwy rozkwit w zastosowaniach komercyjnych nastapit dopiero w la-
tach 70. XX wieku. Sytuacja zwigzana z kryzysem naftowym wymusita
natychmiastowe zastosowanie na skale ogolnokrajowa innowacyjnych
rozwigzan w dziedzinie transportu. Nie powstrzymato to jednak reces;i,
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doprowadzajac wiele przedsiebiorstw do bankructwa. Jednoczesnie ta
sytuacja uswiadomita firmom pozostalym na rynku koniecznos$¢ dosko-
nalenia proceséw logistycznych [Dobrzynski 1999, s. 11-13]. Wzrosto
zainteresowanie optymalizacja procesdw zarzadzania, zintegrowanym
faricuchem i siecia dostaw, szczegdlna uwage zwrdcono na stosunki ze-
wnetrzne przedsigbiorstw z dostawcami, dystrybutorami i klientami
[Skowronek, Sarjusz-Wolski 2008, s. 25]. Logistyka objeta kompleksowe
zarzadzanie wszystkimi dziedzinami, ktore sa zwigzane z procesami
produkgji, sktadowania i przemieszczania produktéw przechodzacych
z rynku zaopatrzenia do rynku konsumenta [Gotembska 2004, s. 19].

Lata 80. i 90. XX wieku przyniosty gwattowny rozwoj telekomunika-
qgi i informatyki, sprawne polaczenia miedzykontynentalne, rozwijajacy
sie system bankowy oraz mozliwo$¢ elektronicznej wymiany dokumen-
tow. Wszystkie te czynniki wplynety na zmiane podejscia do logistyki.
Stala si¢ ona podstawq zarzadzania dobrze funkcjonujacego przedsie-
biorstwa, instrumentem planowania i dzialania strategicznego na rynku
[Dobrzynski 1999, s. 11-13]. W latach 80. XX wieku rozwinigto koncepcje
zintegrowanej logistyki w skali przedsigbiorstwa, a pozniej ponad
przedsigbiorstwami w postaci tanicuchéw logistycznych. Czas kreowania
koncepgji zarzadzania faricuchami dostaw przypada na lata 90. XX wie-
ku. Rozwijal sie wtedy energicznie rynek ustug logistycznych, sama logi-
styka byla postrzegana, jako wazny czynnik konkurencji, a technika in-
formacji i komunikowania stata si¢ istotnym czynnikiem jej rozwoju [Ki-
sperska-Moron, Krzyzaniak 2009, s. 17].

W drugiej potowie lat 90. XX wieku zaczal si¢ rozwdj zarzadzania
globalnymi tancuchami dostaw, ktérych waznym ogniwem stat sie
klient. Rozwinela sie¢ sSwiadomos¢ ekologiczna logistyki. Podsumowujac
etapy ewolucji tej dziedziny, nalezy zauwazy¢ coraz wiekszy wzrost
wiedzy z niq zwigzanej oraz szybkie tempo jej rozwoju.
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Tabela 1. Podstawowe fazy i kierunki rozwoju logistyki

Fazy rozwoju

TR Rok (lata) Kierunki rozwoju logistyki
1 2 3
Faza startu IT potowa | e Logistyka (dystrybucja fizyczna), jako funkcja po-
i budzenia sie lat 50. mocnicza i podrzedna wobec produkcji
logistyki — poto- o Identyfikacja czastkowych i rozproszonych
walat 50. w USA w przedsigbiorstwie operacyjnych czynnosci
dystrybucji fizycznej
Faza definiowa- 1960/ o Pierwsza monografia w USA poswiecona logistyce
nia i konceptu- 1961 (E. Smykay, D. Bowersox, F. Mossman)
aliz.acji t.eorii 1964 e Zdefiniowanie i zastosowanie w USA koncepgji
10.g1styk1 oraz Business Logistics obejmujacej szerokie spektrum lo-
pierwsze proby gistyki przedsigbiorstwa (J. Heskett, D. Bowersox)
jej zastosowania - - —
1970 o Pierwsze monografie w RFN I Anglii z zakresu
w praktyce - lata logistyki przedsiebiorstwa (L. Poth, W. Kirsch,
60. w USA l;)g‘;\s] yki przil siebiorstwa (L. Poth, W. Kirsch,
i poczatek lat 70. - Wentworth)
w Europie 1972 o Zdefiniowanie zalozen i struktury logistyki marketin-
Zachodniej i nastepne gowej oraz proby jej systemowej identyfikacji (RFN:
H. Pfohl, P. Traumann, Szwajcaria: J. Krulis-Randa)
Faza zmian prio- 1977 ¢ Logistyka jako systemowa determinanta sprawno-
rytetéw kreowa- inastepne Sci i efektywnosci (J. Krulis-Randa, G. Thde)
nia podstav.vo-, 1978 ¢ Logistyka jako koncepcja i metoda zarzadzania
wych wymiaréw | nagtepne (D. Bowersox, M. Maus, Council of Logistics Mana-
zintegrowanej gement)
logistyki (rozsze- . . . L .
rzene roli logi- ¢ Logistyka jako instrument planowania i dziatania
. strategicznego na rynku (R. Shapiro, J. Heskett,
styki) — II potowa
. W. Drechsler)
lat 70. i I polowa
lat 80. ¢ Logistyka jako funkcja organizacji przedsigbiorstwa
(W. Kirsch, H. Pfohl)
1984 ¢ Koncepcja zintegrowanej logistyki w skali przed-
i nastepne sigbiorstw oraz catego tanicucha dostaw i rynku:

faiicuchy logistyczne, integracja systemdw logi-
stycznych (H. Pfohl, M. Kleer)
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Tabela 1 (cd.)

1 2 3
Faza dynamicz- 1987 o Logistyka jako potencjat wzrostu wydajnosci i ko-
nego rozwoju i nastepne rzysci ekonomiczno-rynkowych w aspekcie strate-
logistyki jako gicznym (F. Gerstenberg, M. Duerler, W. Delfmann,
zintegrowanej H. Klopper)
koncepcji zarza- 1989 o Logistyka jako orientacja i komponent zintegrowa-
dzania przedsie- | j nastepne nego zarzadzania przedsigbiorstwem (P. Fey,
biorstwem i J. Weber, M. Duerler, H. Klépper, W. Darr)
uldadu powiazan |~ o051 e zint h strategii logi h-
rynkowych (po- . j zintegrowanych strategii OgISl.fYCZI,IYC .

i nastepne strategie poziomych i pionowych powigzan logi-

wszechne wyko-
stycznych (H. Baumgarten)

rzystywanie

waloréw logisty- 1993 ¢ Internacjonalizacja (globalizacja) struktur i dziatan
ki w praktyce) - inastgpne logistycznych: Eurologistyka; kooperacja z partne-
koniec lat 80. i rami rynku w tancuchu logistycznym (wzrost moz-
lata 90. liwosci i zdolnosci czerpania korzysci rynkowych —

efektéw synergicznych); integracja poprzez systemy
informatyczne (B. Tietz, O. Hirschach, M. Duerler,
D. Bowersox)

Zrédto: Blaik, 2010, s. 25-26.

Znaczny rozwdj logistyki zauwazono takze wsrdd panstw, ktore
w latach 90. XX wieku przeszty od gospodarki centralnie sterowanej do
wolnorynkowej, kiedy to powstalo mndstwo prywatnych przedsie-
biorstw chcacych zdoby¢ jak najlepsza pozycje na rynku. I tak w Polsce
termin logistyka w obszar gospodarczy zostal wprowadzony wiasnie po
roku 1990, gdy zaszly istotne zmiany polityczne oraz spoleczno-
gospodarcze. Gospodarka rynkowa (zmiana rynku producenta na rynek
nabywcy-konsumenta), powstanie konkurencji na rynku wsréd produ-
centéw, koniecznos¢ integracji (kooperacji), szukanie sposobéw na obni-
zenie kosztéw produkdji i ustug — to wszystko spowodowato duzy popyt
na specjalistow z dziedziny logistyki. Jesli spojrze¢ na logistyke, jako na
koncepcje nauki o czynnosciach transferu, to fundamentalnym obszarem
realizacji s funkcjonalnie wyspecjalizowane czynnosci transformacji
towaréw wraz z okreslonymi korzysciami odnoszace si¢ do przeptywu
zasobow, co przy jednorodnosci wspdtdziatania na szersza skale pozwa-
la osiagnac¢ ekonomie skali. W tym ujeciu logistyka postrzegana jest, jako




234 tukasz Sutkowski

podsystem funkcjonalny przedsiebiorstwa, ktdrego zadaniem jest za-
pewnienie dyspozycyjnosci zasobow (surowcodw, potproduktéw oraz
wyrobow gotowych) zgodnie z potrzebami zglaszanymi przez klientow.
Druga z koncepcji traktujaca logistyke, jako nauke o koordynacji oraz
integracji funkcji w kontekscie zarzadzania jest wyrazem orientacji sys-
temowej, integracji, kompleksowosci ikoordynacji proceséw przeply-
wow zasobow, gdzie najistotniejsza kwestia jest optymalizacja wzdluz
catej sieci tworzenia wartosci i ograniczenie suboptymalizacji poszcze-
golnych czynnosci. W tym ujeciu logistyka odnosi si¢ do niwelowania
wszelkich nieracjonalnych dziatart w miejscach stykania si¢ funkcjonal-
nych obszaréw wewnatrz organizacji o potencjalnie sprzecznych intere-
sach oraz synchronizowania tych wspodlnych pdl, ktére pozwola na osig-
gniecie korzysci. Kolejna, trzecia koncepcja traktuje logistyke, jako nauke
o zarzadzaniu, czy tez raczej metazarzadzaniu determinujacym wszelkie
procesy zwigzane z przeplywami zasobéw w przedsigebiorstwach. Na
tym poziomie zostal postawiony znak rownosci pomiedzy logistyka
i zarzadzaniem logistycznym. W tej fazie rozwoju definicje logistyki od-
nosza si¢ do nowej jakosci zarzadzania opartego na logistycznym trak-
towaniu procesu tworzenia wartosci jako immanentnego organicznie
komponentu systemu zarzadzania. Logistyczne podejscie jest uwzgled-
niane na kazdym etapie rozwigzywania problemow, z ktorymi styka sie
przedsigbiorstwo i na wszystkich poziomach zarzadzania. I wreszcie
czwarta koncepcja odnoszaca logistyke do zintegrowanego zarzadzania
w skali rynku (faricuchy dostaw) skazuje na miedzyorganizacyjne zarza-
dzanie zorientowane na procesy przepltywdéw zasobdéw (dobr i informa-
qji) wzdtuz kolejnych faz tworzenia wartosci dodanej w zgodzie z zapo-
trzebowaniem rynku. Lancuchy dostaw oznaczaja integracje zaangazo-
wanych i powigzanych ze soba podmiotéw: dostawcow, producentow,
centréw dystrybucji oraz detalistow.
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Rysunek 1. Rozwdj logistyki w kierunku koncepcji zarzadzania

/

Logistyka jako przeplywowo zorien-
towane zarzadzanie tancuchem IV KONCEPCJA
dostaw i system tworzenia wartosci LOGISTYKI
(zintegrowane zarzadzanie logistycz-
ne w skali rynku)

/

Logistyka jako przeptywowo zorien-
towane zarzadzanie przedsigbior-
stwem (zintegrowane zarzadzanie

logistyczne w skali przedsigbiorstwa)

III KONCEPCJA
LOGISTYKI

/

Logistyka jako funkcja zarzadzania (koor-

dynacji) wszystkimi przeplywowo zorien-

towanymi czynno$ciami tworzenia warto- II KONCEPCJA
Sci (funkcja zarzadzania strategicznego LOGISTYKI
procesami i potencjatem logistycznym)

/

Logistyka jako wyspecjalizowana
funkcja zorientowana na czynnosci I KONCEPCJA
transformacji towarow (funkcja LOGISTYKI
zarzadzania operacyjnego zadaniami
i czynno$ciami logistycznymi)

Rozwdj i1 przewartosciowania funkcji 1 instrumentow zarzadzania logistyki

Postgpujaca skala integracji logistyki

Zrédio: Blaik, 2010, s. 36.

Z jednej strony rdéznorodnos$¢ definicji oraz interpretacji logistyki,
a z drugiej za$ widoczny sekwencyjny postep w kierunku doprecyzowa-
nia znaczenia terminu, wynikaja po czesci ze zmian w otoczeniu, jak
i ogélnego rozwoju zarzadzania zaréwno w teorii, jak i praktyce. Wi-
doczne zmiany w definicjach wskazuja na odejscie od ujecia czynno-
Sciowego na rzecz procesdOw z wyeksponowaniem aspektéw zarzad-
czych w kontekscie zaréwno procesowym, jak i systemowym. Takie
przesuniecie pozwala uchwycic¢ pierwiastek logistykotworczy w kontek-
scie zarzadczego podejscia do racjonalizacji przeptywdéw i moze dopre-
cyzowywac istote logistyki. To doprecyzowanie jest mozliwe poprzez
okre$lenie przedmiotu, celdow oraz instrumentarium, co umozliwia
uchwycenie istoty logistyki i jej uporzadkowanie.
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Tabela 2. Wybrane interpretacje istoty zarzadczego wymiaru logistyki

Autorzy (rok)

Wspolczesna faza rozwoju — istota zarzadczego wymiaru

logistyki
Logistyka, jako sposéb podejscia, ktéry interpretuje zjawiska
i zwiazki gospodarcze jako systemy przeptywow (przeplywy
P. Klaus obiektow przez lancuchy i sieci czynnosci oraz procesy), dla
(1993, 2002) optymalizagji relacji miedzy oszczednoscig kosztéw i wzrostem

wartosci, jak rowniez poprawy zdolnosci ich dostosowania do
zmieniajacych sie potrzeb otoczenia.

D. Dogan (1994)

Logistyka, jako koncepcja zarzadzania przedsigbiorstwem, tj.
catoéciowy sposob myslenia i dziatania w przedsiebiorstwie,
ktérego intencja jest sprawne ksztattowanie wszystkich proce-
sow zwigzanych z tworzeniem swiadczen logistycznych.

J. Weber
i S. Kummar
(1994, 1998, 1999)

Logistyka, jako specyficzna nauka zarzadzania lub metazarza-
dzania dotyczaca wdrozenia orientacji i zasady przeptywowej
w praktyce (w strukture i proces realizacji zarzadzania
w przedsigbiorstwie).

W. Delfmann
(1999)

Logistyka, jako specyficzny rodzaj i sposéb koncypowania
i realizacji zarzadzania logistycznego, z uwzglednieniem
wszystkich sfer funkcjonalnych i poziomoéw zarzadzania
w przedsigbiorstwie.

1. Gopfert (2001,
2002)

Logistyka, jako funkcja zarzadzania obejmujaca ksztattowanie
przeplywow i struktur z nimi zwigzanych w ramach przedsie-
biorstwa i wykraczajacych poza przedsigbiorstwo.

J. Weber (2002)

Logistyka, jako przenikajaca i wykraczajaca poza przedsigbior-
stwo orientacja przeplywowa i ksztattowanie struktur w przed-
siebiorstwie i miedzy przedsigbiorstwami.

B. Mikus (2003)

Logistyka, jako koncepcja okreslona i urzeczywistniona przez
logistyczne podejscie w przedsigbiorstwie pozwalajace ksztal-
towac i koordynowaé subsystemy zarzadzania przedsigbior-
stwem ze wzgledu na orientacje przeptywowa w systemie
realizacji oraz na planowanie, sterowanie i kontrole swiadczen
w systemie realizacji.

G. Prockl (2007)

Logistyka, jako zarzadzanie systemami przeplywéw, charakte-
ryzujace si¢ perspektywa systemows, zasada i orientacja inter-
dyscyplinarng i konwergencjq wobec réznych sfer w przedsie-
biorstwie oraz wyeksponowaniem zasad i zadan konfiguragji,
koordynadji i biezacego dostosowania systeméw przeptywow.

Zrédio: Blaik 2010, s. 30.
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Podejscie takie ma istotne znaczenie dla doskonalenia zarzadzania
systemami i procesami w sferze przeptywdéw towardéw i zarzadzania
calym przedsigbiorstwem. Jednoczes$nie urealnia i poglebia rachunek
kosztow logistyki i skutecznego zarzadzania przedsiebiorstwem, dzieki
mozliwosci przejrzystej i bardziej adekwatnej identyfikacji i kwantyfika-
qji struktury kosztéw oraz przyporzadkowaniu im odpowiednich nosni-
kéw i determinant. Pozwala to na podjecie i urzeczywistnienie komplek-
sowych dziatan racjonalizacji w obszarze kosztéw logistycznych i catko-
witych kosztéw w przedsigbiorstwie, a co najwazniejsze — wdrozenie
orientacji efektywnosciowej oraz zasady zarzadzania poziomem i struk-
tura kosztow, eksponowanej w samych definicjach logistyki [Blaik 2010,
s. 32].

Zaostrzajaca si¢ konkurencja na rynku, zmiany zachowania si¢ kon-
sumentdéw oraz szeroki dostep do nowych technologii i informacji spra-
wily, ze logistyka zostala zauwazona ijest traktowana, jako koncepcja
zarzadzania logistycznego. Integruje ono faze dystrybucji z fazami za-
opatrzenia i produkcji. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze zarzadzanie logistycz-
ne ukazuje koncentracje na horyzontalnym, a nie wertykalnym trakto-
waniu proceséw zarzadzania w przedsiebiorstwie [Skowronek, Sarjusz-
Wolski, 2008, s. 130].

Zgodnie z logika formalng analizy o porzadkujacym ujeciu logi-
stycznym mozemy mowic¢ ,zawsze i tylko wtedy”, kiedy pojawia sie
kwestia zarzadzania w sposdb bezposredni lub posredni poprzez zespot
kompetencji zarzadczych (w odniesieniu do przeplywdéw zasobow: ma-
terialnych i towarzyszacych im informacji), ktére sa podporzadkowane
ksztattowaniu i osigganiu racjonalnych relacji w strukturze przeptywow
[Dtugosz J., 2000, ss. 82-84]. W ujeciu definicyjnym pojawiajq sie takie
okreslenia jak: koordynacja dziatan, ich integracja, synchronizacja, dzia-
fanie systematyczne, minimalizacja kosztow oraz orientacja na klienta,
ktore mozna niejako uznac za sktadowe konstytutywne logistyki. W tym
kontekscie logistyka oznacza proces integrowania zarzadzania w Scisle
okreslonym systemie przeptywoéw (przedsigbiorstwo badz faricuchy do-
staw) na bazie relacji, ktére zapewnia osiagniecie wyznaczonych celow.
Zarzadzanie logistyczne to okreslona orientacja w zarzadzaniu, oparta
na specjalnym sposobie myslenia i na odmiennej filozofii postepowania
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w stosunku do proceséw przeptywu doébr w gospodarce [Kisperska-
Moron, Krzyzaniak 2009, s. 7].

Zarzadzanie logistyczne to planowanie, wdrazanie i kontrola dzia-
talnosci zwigzanych z przeptywem dobr, informacji i sSrodkéw finanso-
wych, tak w obrebie przedsigbiorstwa, jak i pomiedzy firmami, ogniwa-
mi faricucha dostaw [Gotembska 1994, s. 52]. Charakter zarzadzania logi-
stycznego polega na przeniesieniu logistyki w sfere zarzadzania strate-
gicznego przedsigebiorstwem, co sprawi, ze stanie si¢ podstawowa de-
terminanta w podejmowaniu dziatan [Swierczek 2006, s. 30].

Podsumowujac rozwdj logistyki, mozna stwierdzi¢, ze termin ten
ulega réznorodnym reinterpretacjom w zaleznosci od obszaru rozwazan,
przechodzac od strony stricte naukowej do praktycznej, od analizy wy-
facznie jednego podmiotu gospodarczego do szerokiego znaczenia po-
wigzan miedzy przedsigbiorstwami. Pojawiajace si¢ definicje r6znily sie
pod wzgledem zakresu obejmowanych proceséw fizycznego przeptywu
towardw, sposobu ich traktowania oraz interpretacji szczegétowych ce-
low. Z drugiej strony, faczac cechy wspdlne definicji, uwzgledniajac ich
historyczne pojawianie si¢, mozna pokusi¢ si¢ o wyznaczenie podsta-
wowych trzech sktadowych, ktére zakreslaja obszar znaczeniowy wspot-
czesnego rozumienia terminu logistyka. Po pierwsze, definicje podkre-
Slaja znaczenie logistyki w zakresie koordynacji zaréwno w planowaniu,
wdrazaniu, jak i kontrolowaniu procesow przeptywu produktéw oraz
ustug przy wykorzystaniu systeméw informacyjnych. Po drugie, wska-
zuja na przebieg procesdw w ujeciu logistyki, ktore powinny by¢ zwia-
zane z takim przeplywem zasobow, ktory zapewni wlasciwg obstuge
klienta. Tak polaczone dzialania spowoduja umocnienie pozycji konku-
rencyjnej podmiotu gospodarczego. I wreszcie po trzecie, istotna z punk-
tu widzenia przewagi konkurencyjnej jest integracja logistyczna. Doty-
czy to gtownie caloSciowego postrzegania tych proceséw, aby czesci
funkcjonalizacji np. zapaséw czy produkcji nie powodowaly ewident-
nych nieprawidfowosci w innych sferach dziatania przedsigbiorstwa.
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3. Logistyka wobec innych nauk

Wykorzystanie potencjatu innych dziedzin nauki w odniesieniu do
logistyki jest tworcze pod warunkiem zastosowania kryteriow refleksyj-
nosci i dystansu. Refleksyjnos¢ oznacza, ze przenoszone pojecia, koncep-
cgje i metody sa adaptowane do specyfiki probleméw logistycznych.
Wazne jest rowniez, aby nie byly one transferowane w sposdb mecha-
niczny, ani co gorsze splycony. Istotne jest zrozumienie przenoszonej
perspektywy oraz metodyki, ktdra zazwyczaj jest zwiazana ze specyfika
innych nauk.

Logistyka podlega wptywowi bardzo wielu dyscyplin szczegoto-
wych. Przedstawione zestawienie najwazniejszych zrédet wptywu nie
odzwierciedla oczywiscie wszystkich inspiracji. Najwazniejsze obszary
interdyscyplinarnosci logistyki, to dziedziny nauk technicznych, woj-
skowych oraz ekonomicznych, ze szczegélnym uwzglednieniem dyscy-
plin funkcjonujacych w ich ramach: nauk o zarzadzaniu, towaroznaw-
stwa, informatyki, finanséw, inzynierii produkcji, nauk o obronnosci
i bezpieczenstwie. Z tej perspektywy, w wymiarze praktycznym, logi-
styka, jako specjalizacja naukowa, wspiera dziatania przedsigbiorstw
w nastepujacych obszarach:

e marketingowym w zakresie obstugi klienta;

e inzynierskim, jako konfiguracja sieci logistycznej i dobor odpowied-
nich srodkéw technicznych;

e ekonomicznym, jako weryfikacja efektywnosci ekonomicznej zapro-
ponowanych rozwigzan;

e informatycznym, jako doboér narzedzi systemowych wspomagaja-
cych procesy informacyjne oraz decyzyjne.

4. Demarkacja logistyki od innych obszaréw nauki

Wobec kwestii demarkacji logistyki wyrdzni¢ mozna dwa sprzeczne
podejscia. Pierwsze bedzie wigzalo si¢ z postulowaniem, jak najbardziej
rozlgcznego i precyzyjnego rozdzialu od innych nauk i nazwalbym je
stanowiskiem silnej dystynkcji. Drugie ujecie, okreslone, jako stanowisko
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stabej dystynkcji, bedzie opierato si¢ na zatozeniu nieroztacznosci wielu
problemow z innymi naukami technicznymi, wojskowymi, ekonomicz-
nymi i matematycznymi. Opowiadam si¢ tutaj jednoznacznie za stano-
wiskiem stabej dystynkcji uznajac, ze demarkacja probleméw logistycz-
nych i ulokowanie ich w obszarze zainteresowan jednej dziedziny na-
ukowej jest bardzo problematyczne. Wiele probleméw logistycznych
przynalezy jednoczesnie do pola nauk o zarzadzaniu, nauk technicznych
oraz nauk wojskowych i trzeba si¢ z ta interdyscyplinarnoscia pogodzic.

Trudno wskazac¢ jednoznacznie na wykrystalizowany przedmiot lo-
gistyki, ktory bedzie zasadniczo odmienny od innych nauk. Narzucajace
sie trywialne okreslenie, ze chodzi o badanie naukowych i praktycznych
aspektow logistyki, jako specjalizacji naukowej bedacej swego rodzaju
integratorem kilku dziedzin naukowych, pozostaje w mocy. Argument
metodologiczny to poszukiwanie swoistych metod wypracowanych
przez dana dyscypling i adekwatnych przede wszystkim z punktu wi-
dzenia jej przedmiotu badan i stosowanego wzgledu badawczego ma
w przypadku logistyki mniejsze zastosowanie. Interdyscyplinarnos¢ lo-
gistyki powoduje, iz powinna ona czerpac z szeregu metod i osiagniec
wypracowanych przez dziedziny naukowe lezace u podstaw logistyki.

Argument instytucjonalny wreszcie to stwierdzenie, ze logistyka od-
znacza si¢ odrebnoscia, poniewaz stworzyla wlasne instytucje akade-
mickie, ktdre sq spolecznym odzwierciedleniem stopnia rozwoju dyscy-
pliny naukowej. Rzeczywiscie wskaza¢ mozna na rozwdj szkot biznesu,
owocujacy znaczng liczbg absolwentéw i studentéw programoéw zarza-
dzania. W latach 2010-2011 liczba szkot wyzszych w Polsce ksztalcacych
logistykéw wzrosta do 110, przy czym w ostatnich dwdch latach dyna-
mika wzrostu ilosci tych szkét wyraznie ostabta [Fechner, Szyszka 2012,
s. 163]. Rowniez tempo rozwoju kadry akademickiej specjalizujacej sie w
logistyce jest znaczace. Jednak, jezeli probujemy zaglebi¢ si¢ w tozsa-
mos¢ zarowno teoretyka, jak i praktyka logistyki to zauwazymy, ze jest
ona rozmyta. Z jednej strony mamy do czynienia z naptywem specjali-
stow z roznych dziedzin, ktorzy przez pewien czas specjalizujg sie
w problemach logistyki przewaznie znajdujacych si¢ na pograniczu roz-
nych dyscyplin.
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Problemy z instytucjonalnym okresleniem granic logistyki znajduja
rowniez odbicie w kwestiach polityki naukowej. W Polsce stynne staty
sie w srodowisku akademickim spory o zatwierdzenie stopnia doktora
habilitowanego i doktora, ktore zdaniem czesci cztonkéw kolektywow
naukowych nie nalezaty do danej dyscypliny. Wydaje sie jednak, ze te
wszystkie problemy instytucjonalne sa tylko konsekwencja immanentnej
cechy logistyki, a mianowicie przenikania si¢ jej przedmiotu badan, sto-
sowanych metod i wzgledu badawczego z wieloma innymi naukami.
Nie zdotamy zatem odwréci¢ problemu i doprecyzowad przedmiotu
i miejsca w sensie instytucjonalnym pozostawiajac rozmyte kategorie
epistemologiczne.

Patrzac z punktu widzenia argumentacji natury poznawczej (ontolo-
gicznej, epistemologicznej i metodologicznej) oraz instytucjonalnej wy-
daje sie, ze stanowisko stabej dystynkgdji jest bardziej uzasadnione. Ozna-
cza to, ze wiele problemow waznych bedzie réwnie istotne z punktu
widzenia innych nauk a metodyka i wzglad badawczy beda bardzo in-
terdyscyplinarne.

Tabela 3. Stanowisko silnej dystynkcji versus stabej dystynkcji logistyki

zawodowa wyraznie odrebna
od innych nauk

Kryterium Stanowisko silnej dystynkcji | Stanowisko stabej dystynkcji
Epistemologiczne | Kategorie poznawcze wytacz- | Kategorie poznawcze wspol-
nie specyficzne dla logistyki ne z innymi naukami tech-
nicznymi, spotecznymi i woj-
skowymi

Metodologiczne | Metody swoiste dla logistyki Metody logistyki zaczerpniete

z réznych nauk
Instytucjonalne Silna tozsamos¢ akademicka i | Interdyscyplinarna tozsamosc¢

akademicka i zawodowa
wskazujaca na pewne odreb-
nosci logistyki, ale i wyrazne
krzyzowanie si¢ problematyki
i kompetencji z innymi na-
ukami

Zrédto: opracowanie wiasne.
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5. Podsumowanie

Reasumujac, problem demarkacji w zarzadzaniu rozstrzygnac¢ mozna
przez wskazanie swoistosci przedmiotu badan, jego cze$ciowej roztacz-
nosci w stosunku do innych dyscyplin oraz instytucjonalnej jednosci
i odrebnosci logistyki. By¢ moze jest to permanentna cecha tej dyscypliny
i moze warto ja rozwija¢ w kierunku takiego pluralizmu epistemologicz-
nego. Wydaje sie, iz otwarte podejécie do problemoéw logistycznych po-
zwala na wykorzystywanie réznych, czasem nawet sprzecznych albo
niewspolmiernych idei i koncepcji, ktére jednak wzbogacaja nasza wie-
dze o Swiecie organizadiji.

Poruszajac si¢ pomiedzy Scyllg Scistej demarkacji dyscyplin a Cha-
rybda interdyscyplinarnosci probleméw logistycznych proponuje:

1) podjecie szerszej refleksji i dyskusji o tozsamosci logistyki w $rodo-
wisku akademickim;

2) zaakceptowanie plynnosci granic logistyki i nachodzenie si¢ pdl ba-
dawczych réznych dyscyplin;

3) tworzenie kryteridw oceny jakosci badan naukowych w obrebie pro-
blemoéw badawczych, a nie tylko dyscyplin naukowych;

4) wypracowywanie kryteridéw oceny jakosci interdyscyplinarnych ba-
dan naukowych oraz interdyscyplinarnego dorobku naukowego.
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