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W ostatnich latach wiele uwagi poswieca sie logi-
styce jako czesci dziatalnosci pozwalajacej znacza-
co wptyna¢ na obnizenie kosztéw Funkcjonowania
przedsiebiorstw i catej gospodarki. Sprawnie prze-
prowadzone procesy logistyczne, zarébwno w fazie
zaopatrzenia przedsiebiorstwa w komponenty i suro-
wiec, jak i w czasie produkcji oraz na etapie dostarcza-
nia produktu do klienta, wptywaja na powodzenie ich
funkcjonowania.

Majac na uwadze, iz rézne formy transportu w lo-

wej i punktowej oraz poruszajacych sie po niej $rodkéw
transportu i przyjetej organizacji. Prawidtowo funk-
cjonujace tancuchy dostaw maja wptyw na obnizenie
finalnych kosztéw nie tylko produkdji, ale tez dostawy
gotowego wyrobu do finalnego klienta. Wyjasniajac
w sposob bardzo uproszczony znaczenie proceséw
logistycznych mozna powiedziel, ze sq one czescia
dziatalnosci gospodarczej, dotyczacej przemieszczania
(przeptywu) wszelkich materiatéw i informacji o nich,
w celu zapewnienia ich dostepnosci oraz zarzadzania

Rozne formy

gistyce zajmuja ok. 70-80% zachodzacych proceséw, tymi procesami. Dziatania logistyczne w budowaniu t"?“SP‘;rt”

a prawidtowe zarzadzanie przeptywami towaréw ma taricuchéw dostaw pojmowane sg jako ztozony system, ;/aj;guljsqyce
duze znaczenie, tak wazna jest jego odpowiednia for- mogacy by¢ podzielony na etapy, w ktdrych tatwo wy- ok. 70-80%
ma i organizacja. Moze on mie¢ rézne formy — poczaw- toni¢ poszczegélne ogniwa. zachodzacych
szy od transportu wewnatrzzaktadowego w proce- Warunkiem powodzenia funkcjonowania tancuchéw procesow.

sach produkcji, poprzez transport pomiedzy centrami
logistycznymi na duze odlegtosci, czy tzw. odwozowo-
-dowozowy na ostatniej mili. Wtasciwie zorganizowa-
ne procesy transportowo-magazynowe s3 waznym
elementem walki konkurencyjnej pomiedzy duzymi
przedsiebiorstwami na miedzynarodowym rynku.
Logistyka wymaga sprawnych systemdw transpor-
towych, w ktérych wystepuje réwnowaga ilosciowa
i jakoSciowa, a wiec petna synergia infrastruktury linio-

dostaw jest stworzenie spojnej organizacji, ktoérej
czesci przyczyniaja sie do powodzenia catosci. Gospo-
darka rynkowa i ostra walka konkurencyjna pomiedzy
firmami logistycznymi wymusity duza orientacje na
klienta, co wiaze sie z zapewnieniem kompleksowej
obstugi. Wykonawcg tych zadan sg przedsiebiorstwa
logistyczne i nowoczesne firmy transportowe, ktére
oprécz podstawowej dziatalnosci coraz szerzej zajmuja
sie ustugami logistycznymi.

! Prof. dr hab. inz. ]. Dyduch jest Prezesem Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP.
2 Mgrinz. H.Zielaskiewicz jest Przewodniczacym Krajowej Sekcji Transportu Intermodalnego Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP.
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Koordynacja
transportu

z uzyciem réznych
jego gatezi wymaga
znajomosci wielu
przepisow.

Sprawnos¢
transportu

i minimalizacja jego
kosztéw decyduje
o wyborze gatezi
transportu przez
organizatora
przewozow.

Transport
samochodowy
ma wiekszg
elastycznosé od
innych gatezi
transportu.

W rozwinietych
gospodarkach
rozwijajq sie

ustugi logistyczne
obstugujace
przewozy drobnicy.

Wraz z rozwojem $rodkéw transportu, ich zasie-
gu, predkosci i zdolnosci przewozowych oraz szyb-
kosci przeptywu informacji, pojawity sie tancuchy
transportowe wykorzystujace wiecej, niz jeden $ro-
dek transportu na catej drodze przewozu towaru.
Okreslono je mianem przewozéw kombinowanych
(dobrym przyktadem jest potaczenie przewozu ko-
lejowego i samochodowego, w ktérym jednostka
tadunkowa na zasadniczej czesci trasy przewozo-
na jest miedzy terminalami przez kolej, a jej dowdz
i odwéz odbywa sie transportem drogowym) czy
wtasnie multimodalnych w podobnym zestawie-
niu’. Konieczno$¢ koordynacji przebiegu transpor-
tu z uzyciem dwéch lub wiecej gatezi transportu
naktada na organizatora szeroki wachlarz zadan,
a wieci koniecznos$ci znajomosci szeregu przepisow.
Z transportem multimodalnym mamy najczesciej do
czynienia w przypadku kompleksowych ustug logi-
stycznych.

Obecnie mozemy obserwowa¢ proces stopnio-
wego przeksztatcania sie przedsiebiorstw spedycyj-
nych i przewozowych w zakresie wykonywanej ob-
stugi klienta. Szereg z nich z podstawowego profilu
swojej dziatalnosci (samych przewozéw, czy organi-
zowania w imieniu klienta procesu przewozowego,
ubezpieczenia, przygotowania dokumentacji prze-
wozowe] oraz jej obiegu i obstugi celnej), stopniowo
przechodzi do coraz bardziej zaawansowanych ustug
— poprzez tworzenie wtasnych terminali przetadun-
kowych, czy inwestowaniu w $rodki transportowe.
Takie przeksztatcanie wiaze sie z koniecznoscia po-
niesienia istotnych naktadéw finansowych, lecz przy-
nosi tez wymierne korzysci finansowe, szczegélnie
przy przewozach specjalistycznych czy transporcie
konteneréw. W miare rozwoju ustug spedycyjnych
ich zakres jest coraz wiekszy i—w wielu przypadkach
—zaczyna zblizac sie do zakresu ustug $wiadczonych
przez przedsiebiorstwa logistyczne. Oczywiscie bra-
kuje tutaj jeszcze kilku podstawowych elementéw,
jakimi sg np.: zarzadzanie magazynami, zarzadza-
nie zapasami, zarzadzanie przeptywem informagji
w imieniu klienta itp. Jednakze zakres komplekso-
wosci rosnie.

Analizujac wskazane zjawiska wsérdéd przedsie-
biorstw przewozowych oraz spedycyjnych, ich
wzajemne relacje w procesie tworzenia tancuchéw
logistycznych, mozna uznaé w dzisiejszych czasach,
iz ich ustugi staja sie coraz bardziej cenne, wrecz
czesto niezbedne - zaréwno dla przedsiebiorstw
transportowych, jak i klientéw. Podstawowe ustugi
spedytoréw stanowig najczesciej ich kluczowy ob-
szar dziatalnosci (core bussines), co sprawia, iz pozo-
stali uczestnicy w taricuchu logistycznym moga mie¢
wiekszg pewnos¢, ze dane zadania bedj realizowa-
ne na odpowiednim poziomie jako$ci i przy akcepto-

*  Sikorski PM., Ile morza w spedycji?, Europa Business, Warszawa, 02.1999.

wanej cenie. Jedna z najwazniejszych zalet przedsie-
biorstw spedycyjnych dla firm transportowych jest
to, iz moga one stanowi¢ dodatkowy aktywny kanat
dystrybucji ich ustug, uzupetniony o inne ustugi.
Natomiast klienci wybierajac danego organizatora
procesu logistycznego kieruja sie zwykle mozliwo-
$cig zorganizowania swoich tafcuchéw dostaw na
zasadach tzw. one stop shop (tj. uzyskania petnego
portfolio ustug w obrebie jednej firmy czy danego
punktu obstugi), przy czestym przejeciu odpowie-
dzialnoéci za wtasciwa realizacje oczekiwanych za-
dan, jak réwniez przy optymalnym doborze jako4di,
zakresu oraz ceny ustug przez spedytorow.

Jesli maja zostac spetnione wymagania klienta co
do iloéci, terminu, i wielu przypadkach utrzymania
jakosci produktéw, to niewatpliwie znaczng czesé
odpowiedzialnosci za logistyczny system dostaw
przejmuje transport, ktéry stanowi jeden z naj-
istotniejszych czynnikow technicznej infrastruktury
w procesach logistycznych. Dwa istotne aspekty, tj.
sprawny przeptyw produktéw w sferze transportu
oraz minimalizacji kosztéw tych przeptywédw moga
decydowa¢ o wyborze gatezi transportu przez
przedsiebiorstwo organizujace przewdz. Komplek-
sowos¢ obstugi o odpowiednim standardzie przy ak-
ceptowalnej cenie, wptywajace w konsekwencji na
zadowolenie klienta, dla wielu przedsiebiorstw lo-
gistycznych staje sie jedng z podstaw dtugofalowej
strategii. W procesach logistycznych waznym ele-
mentem jest elastycznos$¢ dziatan dostosowanych
do potrzeb klienta. Obecne uwarunkowania rynko-
we, dazenie do minimalizacji zapaséw, zgodnie z za-
sadg Just in Time (doktadnie na czas), prowadza do
koniecznos$ci coraz precyzyjniej dziatajacych syste-
méw logistycznych. Nalezy mie¢ na uwadze, iz tylko
szybko rotujacy pienigdz przynosi spodziewane zy-
ski, a w okresie zamrozenia w towarze, np. podczas
transportu czy magazynowania, nie generuje przy-
chodu. Jest to zarazem zwigzane z koniecznoscia
efektywnego podejécia do rozwigzywania proble-
moéw logistycznych w sferze zaopatrzenia, produkgji
i dystrybugji.

Majac na uwadze procesy transportowe i wyko-
rzystywane w nich rodzaje Srodkéw transportu, wi-
dac od razu, ze transport samochodowy cechuje sie
wiekszg elastycznoscig od innych. Ta gataz transpor-
tu bardzo szybko dostosowata sie do nowych wyma-
gan rynku, dotyczacych budowania tancuchéw do-
staw. Sprzyjajacym czynnikiem byt fakt, iz ostatnie
kilka dekad to duza preferencja rozwoju przemystu
motoryzacyjnego. Takie podejscie byto wynikiem
tego, ze w okresie po drugiej wojnie Swiatowej stat
sie on istotnym ogniwem rozwoju catej gospodarki.
Transport drogowy nie ponosit i nie ponosi wszyst-
kich kosztéw swojego funkcjonowania, ktére od po-
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inne ustugi logistyczne

ompleksowe ustugi

magazynowanie, kompletacja, celne

ustugi manipulacyjne

ustugi spedycyjne

przewoz

Rys. 1. Ogolny zakres ustug firm spedycyjnych oraz przewozowych i tendencje do ich zmian na tle przedsiebiorstw logistycznych.
Zrédfo: opracowanie wiasne na podst.: H. Zielaskiewicz, Spedycja w okresie przemian na rynku kolejowych przewozdéw towarowych, Wyzsza

Szkofa Cfa i Logistyki, Warszawa 2009.

czatku funkcjonowania pokrywaja budzety panstw,
a wiec przenoszone s3 na cate spoteczenstwa.
Z kolei transport kolejowy ponosi znacznie wieksze
koszty korzystania z infrastruktury transportowe;j,
gdyz obciagzany jest za kazdy kilometr przejechanej
trasy. Jednak, aby kolej byta konkurencyjna, musi
oferowac standardy ustug podobne do transpor-
tu samochodowego w zakresie szybkosci realizagji
zlecen i elastycznosci, korzystajac z dodatkowego
atutu, jakim jest unikanie kongestii wystepujacej na
drogach. Do tego potrzebna jest nie tylko dobrej
jakosci infrastruktura liniowa, ale odpowiednia or-
ganizacja i Srodki taborowe (trakcyjne i wagonowe),
jak réwniez infrastruktura wsparcia logistycznego:
terminale intermodalne, punkty koncentracji prac
przetadunkowych i ustug logistycznych oraz centra

logistyczne. Bez rozszerzenia dziatalnosci na $wiad-
czenie ustug logistycznych nie uda sie pozyska¢ no-
wych klientéw.

W wysoko rozwinietych gospodarkach rozwijaja
sie ustugi logistyczne obstugujace szeroko rozumia-
ne przewozy drobnicy. Przemiany w tym kierunku
obserwujemy réwniez w Polsce, gdzie dominu-
ja mate partie tadunkéw i przewozy kontenerdw.
Niestety polska kolej, pomimo licznych haset prze-
ksztatcania sie w operatora logistycznego, wybiera
scenariusze, w ktérych dominuja przewozy masowe.
Jednakze w tym segmencie tadunkéw z powodu
duzej konkurencji wystepuja ustugi mato wyspecja-
lizowane, a co za tym idzie, nisko optacalne. Przy
przewozach masowych liczy sie rytmicznos¢, a nie
szybkos¢ dostawy i szeroki wachlarz ustug dodat-

Polska kolej,
pomimo deklaragji
zmian, preferuje
nadal przewozy
masowe.
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Modelu przewozow
masowych nie da
sie zastosowac

w przewozach
intermodalnych.

Przewozy
intermodalne
mogq
konkurowa¢
z dtugodys-
tansowymi
przewozami
drogowymi.

W 2017 r.

w Polsce
przewieziono koleja
w jednostkach
intermodalnych
14,7 mln ton
towaréw.

W Polsce
roczne wzrosty
przewozow

w transporcie
intermodalnym
siegaja 20%.

kowych, przynoszacych istotne przychody. Modelu
przewozOow masowych nie da sie z sukcesem i za-
dowoleniem klienta zastosowa¢ do innych segmen-
téw tadunkow, takich jak przewozy intermodalne,
czy przewozy rozproszone oraz tadunkéw niebez-
piecznych. Organizacja przewozéw intermodalnych
wymaga zastosowania wyzszych standardéw. Jego
funkcjonowanie opiera sie na rozktadowych pocia-
gach i w miare precyzyjnych czasowo dostawach.
To, czy towar zostanie dostarczony na czas, decydu-
je czesto o zapewnieniu ciggtosci produkgji, a wiec
przesadza o wyborze operatora przewozoéw i srodka
transportu.

Zastosowane w transporcie intermodalnym nowe
rozwigzania techniczne i organizacyjne przyczynity
sie do znacznego rozwoju tego segmentu tadun-
kéw. Transport intermodalny w Polsce na przestrze-
ni ostatnich kilku lat cechuje dynamiczny wzrost.
Spowodowane jest to znaczacym wzrostem wolu-
mendw konteneréw przetadowywanych w polskich
portach oraz rosnacych przewozéw z wykorzysta-
niem tzw. Jedwabnego Szlaku. Operatorzy przewo-
z6w intermodalnych skutecznie udowodnili, iz od-
powiednia organizacja kombinowanych przewozéw
kolejowych i drogowych, moze skutecznie konkuro-
wac z dtugodystansowymi przewozami drogowymi.
Wedtug statystyki GUS za rok 2016, rynek przewo-
z6w jednostek intermodalnych w naszym kraju wy-
nosi okoto 24,5 mln ton, z czego ponad potowe prze-
wozi sie transportem kolejowym, a pozostata cze$¢
przewozona jest transportem samochodowym.
Udziat jednostek intermodalnych w przewozach
drogowych pod wzgledem masy stanowi niewiele
ponad 1,2%.

W poréwnaniu do krajéw zachodnich, kontene-
ryzacja tadunkéw w Polsce jest stosunkowo niska
i nalezatoby rozwazy¢ mozliwos¢ wprowadzenia
mechanizméw zachecajacych przedsiebiorstwa do
zwiekszenia konteneryzacji tadunkéw. W Polsce
transport intermodalny w ostatnich kilku latach
rozwija sie bardzo szybko, a wzrosty w przewozach
— mierzone w pracy przewozowej i przewiezionej
masie — wynoszg ok. 20% r/r. W roku 2017 udziat
transportu intermodalnego w przewozach kolejo-
wych ogétem wynidst 6,12% w przewiezionej ma-
sie, natomiast w pracy przewozowej wielko$¢ ta

wyniosta 9,87%. Niemniej jednak w tym segmencie
przewozOéw, w poréwnaniu do $redniej w Unii Eu-
ropejskiej, wynoszacej ok. 15% udziatu w ogdlnej
masie przewozéw w transporcie kolejowym, jest
jeszcze bardzo duzo do zrobienia. W roku 2010 ko-
lejg w Polsce przewieziono w jednostkach inter-
modalnych 4,4 mln ton towaréw, a w roku 2017 juz
14,7 mln ton. W tych samych okresach przewiezio-
no odpowiednio: 345000 i 1081000 jednostek UTI.
Oczywiscie istnieje kilka czynnikéw sprzyjajacych,
jak rozszerzanie asortymentu przewozonych tadun-
kéw w kontenerach, a co za tym idzie — wzrost ich
wagi. Rozszerzanie systemu poboru optat ViaTOLL
nastepuje jednak zbyt wolno, by mogto spowodo-
wac w krétkim okresie znaczace zmiany w zakresie
proporcji optat za korzystanie z infrastruktury przez
kolej i transport samochodowy. Niestety, tym dyna-
micznym wzrostom w przewozach intermodalnych
na kolei nie towarzysza zmiany w sferze koordynagji
i przeptywu informacji pomiedzy przedsiebiorstwa-
mi organizujacymi procesy przewozowe oraz klien-
tami tych ustug. Brak jednego wspdlnego systemu
informatycznego; nie wytworzyt sie tez uktad sieci
obiektéw infrastruktury terminali intermodalnych,
obejmujacych swoim zasiegiem obszar catego kra-
ju. Mimo rozwoju systemdw informatycznych u po-
szczegolnych operatoréw terminali, czy operatorow
przewozOw oraz przewoznikéw, z uwagi na ich od-
rebnos¢ibrak wzajemnej wspotpracy, nadal pracuje
sie na zasadach i z wykorzystaniem dokumentacji
z poprzedniej epoki. Podstawowym dokumentem
w wymianie informacji w zakresie zawieranych zle-
cen jest przystowiowy ,papier”.

Dla operatora intermodalnego wazna jest szybka
i doktadna informacja, umozliwiajaca sprawne pla-
nowanie dostaw konteneréw. Operator terminalu
powinien zna¢ spodziewane potoki, co utatwi mu
planowanie pracy na terminalu, np. w zakresie roz-
mieszczenia na nim jednostek intermodalnych. Prze-
woznik kolejowy, wykonujacy najczesciej przewozy
na zlecenie operatora, potrzebuje wiarygodnej
i szybkiej informacji, waznej dla optymalnej organi-
zadji ruchu pociggdw. W Polsce powinna powstac
wspolna platforma informatyczna, skupiajaca, a za-
razem dajaca mozliwos¢ wspotpracy wszystkim
uczestnikom rynku przewozéw intermodalnych.




