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Wprowadzenie

Integracja dziatan gospodarczych w skali miedzynarodowe;j i globalnej stata sie
rzeczywistoscig dzisiejszego $wiata. Powszechna jest dyskusja na temat instytucjo-
nalnych form tej integracji, w tym politycznej, prawnej i finansowej. W $lad za
tymi rozwigzaniami musi nastepowac integracja realnych proceséw gospodar-
czych. W tej ptaszczyznie dziatan najistotniejszy staje sie system gospodarczego
komunikowania si¢, bedacy obecnie przedmiotem zainteresowania wielu dyscy-
plin.

Szczegolna rola w komunikacji gospodarczej przypada logistyce, jako sferze
dziatania gospodarczego odpowiedzialnego za jedno$¢ miejsca i czasu wszystkich
elementow skladowych realnego wymiaru miedzynarodowej dziatalnosci gospo-
darczej. Zadania w tym zakresie, w systemie zaréwno miedzynarodowej, jak
i globalnej gospodarki, niewatpliwie rosna. Jezeli przyja¢ tendencje globalizacyjrie
za obiektywne zjawisko spoteczno-gospodarcze naszych czasow, to z pozycji eko-
nomisty pozostaje zadba¢ o to, aby te nowe uwarunkowania dziata gospodarczych
rzeczywiscie zapewniaty przyrost wartosci dodanej w stopniu znacznie wigkszym
niz mogtoby to mie¢ miejsce w modelu wspotpracy autokratycznych gospodarek
narodowych.

Wietoaspektowos¢ problemu wspotpracy gospodarczej narzuca ostre wymaga-
nia wobec funkcji logistycznych obstugujacych te wspétprace. Stad tez docelowo
zmierzaé nalezy do zintegrowanego stanowiska zarzadzania miedzynarodowg
dziatalnoscig gospodarcza. Srodowisko takie, najogélniej ujmujac, stanowié po-
winno platforme wspélnych przedsiewziec¢ partneréw gospodarczych. Jednym z ich
celow bedzie tworzenie ram natury prawnej, finansowej i organizacyjnej dla infra-
strukturalnych i wielofunkcyjnych systemdw logistycznych.

Tak wiec nowa sytuacja polityczno-ekonomiczna wpltywa w znaczacy sposob
na rozwdj logistyki. Umozliwia jej przekroczenie wiasnych krajow i czynne
uczestniczenie w miedzynarodowych procesach gospodarczych. Przyjeta ona takze
wymiar miedzynarodowy, umozliwiajgc sprawng wymiane gospodarczg panstw
W niej uczestniczacych.



Schemat 1
NAUKA | PRAKTYKA MIEDZYNARODOWYCH STOSUNKOW

EKONOMICZNYCH

Schemat 2
TEORL\ MIEDZYNARODOWYCH STOSUNKOW EKONOMICZNYCH

Obejmuje:

»  wielko$¢ eksportu i importu,

. ich miejsce w produkcji i dochodzie narodowym danego kraju ,

. ich role w zaopatrzeniu rynku krajowego,

. bilans obrotéw zagranicznych kraju z innymi krajami itd.

zagraniczne stosunki gospodarcze okreslonego kraju czy grupy krajéw
powigzania gospodarcze okreslonego kraju lub ugrupowania krajow z zagranica

Teoria MSE rozpatruje zjawiska z punktu widzenia:

JU-
Swiatajako catosci

jako efekt miedzynarodowego podziatu pracy, miedzynarodowego obrotu gospodarczego i miedzy-
narodowych stosunkéw finansowych miedzy réznymi krajami lub grupami krajow,

miedzynarodowe stosunki gospodarcze

Obejmuja:

e przeptyw towaréw i ustug, technologii i kapitatow (a takze ludzi) miedzy réznymi krajami lub
grupami krajéw,

ogo6lne rozmiary eksportu i importu wszystkich krajow $wiata tgcznie, miedzynarodowy handel
zywnoscig, surowcami, towarami przemystowymi, strukture kierunkowa handlu $wiatowego itd.



Do analizy problematyki logistyki miedzynarodowej niezbedna jest znajomosé
zagadnier zwigzanych z

~ wymiarem i zakresem miedzynarodowych stosunkdw ekonomicznych;

- gtownymi tendencjami Swiatowego systemu gospodarczego - globalizacjg
i regionalizacja.

Krétka charakterystyka powyzszych zagadnien pozwoli na lepsze zrozumienie
mozliwosci, uwarunkowan i wyzwan, jakie stojgprzed logistyka miedzynarodowa.

Miedzynarodowe stosunki ekonomicmeiSI£)" - nazywane takze miedzynaro-
dowymi stosunkami gospodarczymi lub ekonomig miedzynarodowg - sg dysc>"ling
ekonomiczng opierajaca sie na zatozeniach ekonomii. Jako dyscyplina wiedzy maja
swoj wihasny jezyk, obiekt i przedmiot badan. Majg charakter interdyscyplinarny
i czesto korzystajg z dorobku nauk spotecznych. Zwigzki miedzynarodowych sto-
sunkéw ekonomicznych z ekonomig ujawniajg sie zwlaszcza w obszarze mot)ovow,
ktérymi kieruja sie przedsiebiorstwa, pafistwa czy tez grupy panstw w sferze dziatal-
nosci ekonomicznej. Dziatalno$¢ ta kiadzie akcent na powigzania w skali miedzyna-
rodowej miedzy przedsiebiorstwami lub krajami z punktu widzenia:

- praw ekonomicznych rzadzacych tymipodmiotami;

- polityki ekonomicznej, jakg prowadzg te podmioty.

Sposéb rozpatrywania zjawisk gospodarczych przez teorie miedzynarodowych
stosunkdw ekonomicznych przedstawiono w sposéb graficzny na schematach 1i 2.

Polityka miedzynarodowych stosunkéw ekonomicznych okresla:

- metody i Srodki osiggania przez panstwa postawionych sobie celéw gospo-
darczych;

- osigganie celéw rdznych krajow w drodze wspdpracy gospodarczej
Z zagranicg;

- tworzenie wspoélnych, miedzynarodowych instytucji i organizacji gospodar-
czych.

Praktyka miedzynarodowych stosunkéw ekonomicznych wyraza sie realnym
przebiegiem proceséw ekonomicznych w gospodarce Swiatowej i obejmuje:

- miedzynarodowy podziatpracy;

- miedzynarodowy obrdt gospodarczy.

Miedzynarodowy podziat pracy stanowi szczegdlng forme spotecznego po-
dziatu pracy, dokonujacego sie miedzy podmiotami prowadzacymi dziatalnosé
gospodarczg w obrebie réznych organizméw panstwowych. Jest wynikiem poja-
wienia sie trwatych nadwyzek produkcyjnych w jednych krajach i mozliwosci ich
zbytu w innych oraz przemieszczania sie wzrastajacej ilosci towardw na znaczne
odlegtosci. Warunkiem zaistnienia miedzynarodowego podziatu pracy sa nie tylko

' Zob. m.in.: P. Bozyk, J. Misala, M. Putawski, Miedzynarodowe stosunki ekonomiczne, PWE,
Warszawa 1999; J. Scrfdaczuk, Z. Kamecki, P. Bozyk, Miedzynarodowe stosunki ekonomiczne. Teoria
i praktyka, PWE, Warszawa 1983; Miedzynarodowe stosunki gospodarcze, pod red. A. Budni-
kowskiego i E. Kaweckiej-Wyrzykowskiej, PWE, Warszawa 1999.



nadwyzki produkcyjne, ale réwniez rozw6j odpowiedniej infrastruktury organiza-
cyjno-ekonomicznej i technicznej zapewniajacej atwos¢, trwatos¢, bezpieczenstwo
oraz duzg intensywnos¢ i regularno$¢ powigzan z innymi krajami.

Miedzynarodowy obro6t gospodarczy (miedzynarodowa wymiana gospodarcza)
z kolei obejmuje:

* miedzynarodowg wymiane towarow - realizowang w ramach szeroko rozu-
mianego handlu zagranicznego w zakresie odptatnej wymiany towaréw z kontra-
hentami majacymi swoja siedzibe poza granicami kraju. Gtdwnym jej zadaniem
jest wspomaganie procesow produkcji, a przez to takze wzrost efektywnosci go-
spodarowania. Sprzyja ona takze lepszemu zaspokojeniu potrzeb konsumpcyjnych
spoteczenstwa. Jest Scisle zalezna od ksztattowania sie cen na towary eksportowa-
ne i importowane oraz organizacyjno-ftinkcjonalnych przeptywdw towardw.

* miedzynarodowg wymiane ustug, ktéra jako odrebny skiadnik wymiany
miedzynarodowej zyskuje coraz bardziej na znaczeniu. Sgone zazwyczaj okreslane
jako Swiadczenie spotecznie uzytecznych czynnosci, niezwigzanych bezposrednio
z wytwarzaniem débr rzeczowych oraz ustugi materialne. Wzrost znaczenia ustug
w miedzynarodowych obrotach gospodarczych nastapit jako wynik wielu czynni-
kéw, takich jak: wzrost zamoznosci spoteczenstw (spowodowat zapotrzebowanie
na ustugi w obrebie gospodarstw domowych); wzrost produkcji towardw (przyczy-
nit sie do rozwoju ustug uzupetniajacych i unowoczesnienia sektora ustug, a w $lad
za postepem techniki do narodzin nowych rodzajow ustug); zwiekszenie mozliwo-
$ci Swiadczenia ustug na odlegto$¢ dzieki nowoczesnej technice; wzrost specjaliza-
cji ustug i rozwoj wyspecjalizowanych firm ustugowych.

» miedzynarodowe obroty (transfery) kapitatowe - w szerokim znaczeniu ro-
zumiane jako wszelkie odnotowane w bilansie platniczym ruchy kapitatu przez
granice. W waskim znaczeniu za$ sg to ruchy kapitatu podejmowane z zysku przez
funkcjonujace na rynku miedzynarodowym podmioty gospodarcze inne niz bank
centralny. Skutkiem miedzynarodowych przeptywoéw kapitatowych jest wzrost
Swiatowego dochodu, ktdry jest efektem tego, ze eksport kapitatow do krajow od-
czuwajacych deficyt kapitatu pozwala na uruchomienie w nich niewykorzystanych
czynnikow produkcji.

* miedzynarodowy przeptyw technotogii - rozumiany jako transmitowanie
wiedzy technicznej i umiejetnosci jej zastosowania w produkcji okreslonych wyro-
béw. Zazwyczaj sg zwigzane z przenoszeniem tej wiedzy i umiejetnosci z krajow
bardziej rozwinietych do krajéw opdznionych w rozwoju. Miedzynarodowy prze-
ptyw technologii jest uwarunkowany wieloma czynnikami, takimi jak: przyczyny
i motyw'y jego zaistnienia, warunki dostepu do wiedzy i technologii innych krajow
oraz dostepno$¢ do technologii i ich ochrona przez kraje technicznie zadawnione.
Moze przybiera¢ rézne formy techniczno-organizacyjne, np.: sprzedazy licencji
i patentow, udostepnienia know-how, dokonywania bezpo$rednich inwestycji za-
granicznych, emigracji specjalistow.



» miedzynarodowy przeptyw ludnosci (sity roboczej) - rozumiany jako zmiana
pobytu i miejsca zamieszkania na okres nie krdtszy niz jeden rok. Przyczyny mie-
dzynarodowej migracji ludnosci to przede wszystkim wzgledy ekonomiczne,
a obok nich takze polityczne, religijne, ideologiczne, a nawet rasowe. W wielu
przypadkach wskazane przyczyny naktadajg sie na siebie. Zaistnienie migracji
wymaga podjecia bardzo intensywnych, trudnych, ryzykownych i czesto kosztow-
nych przedsiewzieé. Z reguty natrafiajg one na bariery o charakterze administra-
cyjnym ze strony kraju docelowej migracji. Trudna do pokonania jest takze bariera
adaptacyjna. Migracja sity roboczej, podobnie jak wyw6z kapitatu, powoduje istot-
ne skutki ekonomiczne. Wptyw ten ujawnia sie zaréwno w kraju eksportujgcym
site roboczg jak i w kraju jg importujgcym.

» miedzynarodowe stosunki finansowe - jako cze$¢ miedzynarodowych sto-
sunkéw ekonomicznych obejmujg problematyke systemu pieniezno-walutowego,
rozliczen finansowych, cen $wiatowych i mechanizméw jego ksztattowania. Pod-
stawowym elementem miedzynarodowych stosunkdw finansowych jest system
finansowo-walutowy. Jego konstrukcja jest oparta na miedzynarodowym systemie
walutowym, ktdry tworzg wszystkie rodzaje pienigdza, powszeclinie i w diugim
okresie uzywane we wzajemnych rozliczeniach przez kraje trzecie i petnigce
w nich funkcje miernika wartosci, srodka ptatniczego i srodka gromadzenia rezerw.

W obecnych uwarunkowaniach rynkowych problematyke miedzynarodowych
stosunkéw ekonomicznych winien zna¢ kazdy menedzer podmiotu gospodarczego
funkcjonujacego na rynku. Znajomos$¢ ich oraz umiejetno$¢é wykorzystania zacho-
dzacych w nich wzajemnych relacji jest bardzo czesto podstawa bytu na wspotcze-
snym rynku.

Miedzynarodowe stosunki ekonomiczne sg takze podstawg funkcjonowania lo-
gistyki miedzynarodowej. Stwarzajg mozliwosci i wyzwania dla funkcjonowania
logistyk poszczegdlnych krajow w wymiarze miedzynarodowym. Logistyka spet-
nia w nich szczeg6lna role, realizujac swoje podstawowe zadania poprzez systemy
logistyczne uczestniczace w przestrzenno-czasowej transformaciji débr i dokonuja-
ce sie w nich procesy logistyczne. Mozna przyja¢ (nawet) teze, ze jest ona obecna
zréznym nasileniem we wszystkich procesach ekonomicznych zachodzacych
w gospodarce $Swiatowej. Tak wiec zarzadzajacy i realizujgcy dziatalno$¢ logi-
styczng kazdego podmiotu gospodarczego wiiuen zna¢ podstawy teoretyczne oraz
zasady i procedury realizacji miedzynarodowych stosunkéw ekonomicznych.

Kolejnym zagadnieniem, ktérego znajomos¢ jest konieczna przy analizowaniu
problematyki funkcjonowania logistyki miedzynarodowej, sg gtéwne tendencje
Swiatowego systemu gospodarczego, tj. globalizacja i regionalizacja.

Przedstawienie pokrotce istoty powyzszych tendencji pozwoli wskaza¢ obszary
funkcjonowania logistyki miedzynarodowej we wspoétczesnych procesach zacho-
dzacych w gospodarce Swiatowej. Beda one takze zZrédtem nowych wyzwan



w integracji dziatar gospodarczych w skali globalnej, ktéra stata sie rzeczywisto-
$cig wspdiczesnego Swiata.

Globalizacja - pod tym pojeciem czesto rozumie sig :

- najbardziej zaawansowangforma umiedzynarodowienia dziatalnosci gospo-
darczej, realizowanej na ptaszczyZnie rynkow, sektoréw (branz) iprzedsiebiorstw;

- okreslony stan gospodarki $wiatowej (liberalizacje handlu i przeptywow ka-
pitatu);

- nasilajace sie procesy integracji Swiatowej i umiedzynarodowienia zycia go-
spodarczego;

- wzrost roznego rodzaju powigzan miedzy r6znymi podmiotami zycia gospo-
darczego oraz wzajemne, najczesciej asymetryczne, oddziatywania we wszystkich
sferach zycia spoteczenstwa.

Globalizacja jest procesem dynamicznym, w wyniku ktérego nastepuja
w gospodarce $wiatowej szybkie zmiany na rynkach towarowych, kapitatowych,
w sferze produkcji, handlu, zatrudnienia oraz w strukturze konsumpcji i stylu zy-
cia. Zjawisko to jest rezultatem prawie uniwersalnej juz tendencji do:

- liberalizacji obrotu i przeptywu kapitatu;

- postepujacego umiedzynarodowienia proceséw produkcji;

- strategii stosowanych przez wielkie ponadnarodowe korporacje oraz usuwa-
nia barier wprzeptywie kapitatu.

Ptaszczyzny globalizacji przedstawiono na schemacie 3.

Schemat 3
PLASZCZYZNY GLOBALIZACJI

= = > Globalizacja rynkow
= = > Globalizacja sektoréw
= = > Globalizacja firm
=> Uczestnictwo w rynku globalnym
=> Produkty globalne
=> Globalna lokalizacja dziatalnosci
Globalny marketing

=> Globalne posuniecia konkurencyjne

Zrédo: A. Gwiazda, Globalizacja i regionalizacja gospodarki $wiatowej, Wyd. Adam Marszatek, Toruri 1998, s. 12.

~Por. A. Gwiazda, Globalizacja i regionalizacja gospodarki $wiatowej, Wyd. Adam Marszafek,
Torun 1998, s. 9-10.
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Najbardziej widocznymi efektami globalizacji jest znaczne zwigkszenie:

- handlu $wiatowego;

- przeptywow kapitatu.

Regionalizacja wsp6tpracy gospodarczej jest reakcja na postepujaca globaliza-
cje. Jest tendencjg w duzym stopniu wymuszong i zdominowang przez wspotcze-
sng globalizacje. Stanowi tez stosunkowo wygodng forme przystosowania sie wielu
krajow i spoteczenstw do warimkow zycia w ,.erze globalizacji”.

Regionalizacja jest takze prdba:

- dostosowania sie gospodarek, podmiotéw, do nowych warunkéw dziatania
na rynku globalnym, jakie ona stwarza;

~ obrony wiasnej tozsamosci, przynaleznosci do okreslonego kregu kulturo-
wego, tradycji, wspdlnoty.

Wspotpraca regionalna implikuje ugrupowania regionalne, ktére tworza ze-
spolone ukiady gospodarek krajowych potaczone intensywnymi przeptywami real-
nymi i informacyjno-regulacyjnymi, ktére powstaty w wyniku proceséw integra-
cyjnych lub wspotpracy gospodarczej.

Ugrupowania regionalne wyodrebnia sie z otoczenia w skutek $cislejszych
wiezi gospodarczych (handlowych, kapitatowych, technologicznych itp.) z gospo-
darczym otoczeniem zewnetrznym.

Logistyka miedzynarodowa bierze czynny udziat w procesach miedzynarodo-
wych stosunkéw ekonomicznych, ktére sg takze jej gtownym (podstawowym)
a zarazem szerokim obszarem dziatania. Trudno jest wiec w jednoznaczny sposob
wskaza¢ miejsca zastosowania tego wymiaru logistyki. Bedg one zawsze uzalez-
nione od podmiotu gospodarczego ijego biznesu oraz otoczenia, w ktdr>'m funk-
cjonuje.

Autor zdaje sobie sprav/e, ze przedstawiona powyzej istota miedzynarodowych
stosunkéw ekonomicznych i gltéwnych tendencji $wiatowego systemu gospo-
darczego jest tylko skrotowym ujeciem tego zagadnienia. Zamiarem piszacego
byto bowiem tylko zwrdcenie uwagi na konieczno$¢ uwzgledniania tej problema-
tyki w procesie realizacji logistyki w wymiarze miedzynarodowym. Autor jest przy
tym gleboko przekonany, ze zarzadzajacy nig i bioracy czynny udziat w jej realiza-
cji beda musieli przeprowadzi¢ na ten temat szersze i dalece pogtebione studia
literaturowe.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie istoty logistyki miedzyna-
rodowej w odniesieniu dojej organizacji, zarzadzania, zadan, czynnosci i zwigza-
nej z nig infrastruktury.

Bedzie ona podstawg do dalszych rozwazar autora zwigzanych z funkcjono-
waniem i koordynacija proceséw logistycznych w wymiarze miedzynarodowym.



Istota i definicja logistyki miedzynarodowej

Wspotczesnej cywilizacji oraz jej procesom spotecznym i gospodarczym towa-
rzyszy staty rozwdj procesu umiedzynarodowiania i globalizacji® wszystkich jej
przedsiewzie¢. Prowadzi to z jednej strony do sytuacji, w ktdrej wystepuje ko-
nieczno$¢ zastosowania integrujacych rozwigzan, najczesciej logistycznych i mie-
dzynarodowych, w kontaktach handlowych podmiotow gospodarczych. Z drugiej
strony natomiast przyczynia sie do integrowania gospodarek krajéw w ogdlno-
Swiatowy system.

Postepujgce zmiany oraz coraz silniejsza tendencja do globalizacji wymuszaja
zarébwno na praktykach, jak i teoretykach inne spojrzenie na procesy zachodzace
w systemach logistycznych, przyczyniajac sie w ten sposéb do dalszego rozwoju
logistyki. Przyktadem takiego rozwoju jest logistyka miedzynarodowa. Tego ter-
minu uzywa sie dzi$ coraz czesciej. Wynika to, z postepujacej internacjonalizacji
gospodarek, ktora sitg rzeczy dotyczy takze logistyki.

Zeby dobrze rozumie¢ miedzynarodowe problemy logistyki, a pozniej je anali-
zowac i rozwigzywac, trzeba na wstepie dokona¢ systematyzacji zagadnief obej-
mowanych tych pojeciem. Nalezy stale budowac i ulepsza¢ schematy analityczne
dla zagadnien logistycznych. Biorac natomiast pod uwage miedzynarodowy cha-
rakter wspotczesnych rynkow i analizujac przeptywy w kontekscie catych sieci,
mozna powiedzieé, iz prawie cata logistyka jest miedzynarodowa. Trudno bowiem
wskazaé, poza logistyka matych miast i logistykg lokalnych sektoréw produkcji,
przeptywy logistyczne niebedgce elementami sieci miedzynarodowych.

Natomiast z punktu widzenia systematyzacji wiedzy o zarzadzaniu logistycz-
nym nalezy przyja¢ inny sposdb wyrdznienia logistyki miedzynarodowej. Nalezy
mowié o niej wtedy, gdy w odniesieniu do danego zagadnienia logistycznego istot-
ne znaczenie ma zjawisko internacjonalizacji dziatalnosci gospodarczej. Analizo-
wana jest niezaleznie od skali, a wiec nawet w przypadku gdy zajmujemy sie pro-

~Termin ,globalizacja” uzywany jest tutaj w szerokim znaczeniu ,,0ogéIno$wiatowym™ i obej-
muje zaréwno strategie globalne, wielonarodowe, jak i multilokalne. Por. G. S. Y\p, Strategia global-
na. Swiatowa przewaga konkurencyjna, PWE, Warszawa 1996, s. 29-30.
Pojecie ,,intemacjonalicacja” oznacza kazdy rodzaj dziatania gospodarczego podejmowanego
przez przedsiebiorstwa za granicg. Zob. J. Rymarczyk, Internacjonalizacja przedsigbhiorstwa, PWE,
Warszawa 1996, s. 17.
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blemem punktualnosci dostaw zwigzanych z przekraczaniem jednej granicy pan-
stwowej.

Miedzynarodowy charakter logistyki moze wiec wynika¢ w sposob oczywisty
z okolicznosci, np. gdy rozwaza sie kwestie jezyka, w ktorym bedg przekazywane
zamowienia importowe, lub tez moze by¢ rezultatem sposobu analizy danego pro-
blemu, np. w trakcie analizy strategii dostaw, w ktorej za jeden z gtéwnych ele-
mentow uznano zréznicowanie lokalnych zwyczajow. Systematyzacja problematy-
ki miedzynarodowej powinna obejmowac przede wszystkim dwie kwestie:

* po pierwsze, trzeba wskaza¢ na podstawowe teorie, ktére moga stuzyé do
wyjasniania miedzynarodowych aspektéw dziatalnosci logistyczne;j;

 po drugie, warto okresli¢ relacje miedzy procesem internacjonalizacji dzia-
falno$ci podmiotéw gospodarczych a miedzynarodowymi postaciami logistyki.

Logistyke nalezy zawsze odnosi¢ do przeptywow rzeczy i informacji®. Zainte-
resowanie logistyki irmymi przeptywami wynika z podstawowej zasady, iz wiek-
szo$¢ probleméw logistycznych musi by¢ rozpatrywana w kontek$cie catosci pro-
cesOw gospodarczych w branzy czy gospodarce oraz problernéw zarzadzania stra-
tegicznego i operacyjnego. Ten bezwzglednie obowigzujacy w logistyce postulat
jest oczywiscie dodatkowym argumentem za podjeciem kwestii podstaw teoretycz-
nych logistyki miedz>narodowej i okresleniem jej relacji do proceséw internacjo-
nalizacji. Logistyka miedzynarodowa zakresem swoich zainteresowan obejmuje
systemy logistyczne, ktore funkcjonujg miedzy okreslonymi systemami spotecz-
nymi, przyczyniajac sie jednoczesnie do ich rozwoju.

Punktem wyjscia dla logistyki miedzynarodowej sg ciggle rozwijajace sie pro-
cesy umiedzynarodowiaiua i globalizacji gospodarek. Wraz z towarzyszacymi im
miedzynarodowymi stosunkami ekonomicznymi doprowadzajg do sytuacji,
w ktdrej wystepuje konieczno$¢ zastosowania integrujacych powigzan logistycz-
nych. Realizowane sg one w sferze krajowych i miedzynarodowych kontaktéw
handlov/ych podmiotéw gospodarczych. W zwigzku z tym w zaleznosci od zakresu
ich dziatania zaczety funkcjonowaé pojecia logistyki miedzynarodowej oraz logi-
styki globalne;.

Zasadnos$¢ wyrozniania logistyki miedzynarodowej nalezy ttumaczy¢ jej od-
miennoscig wynikajacg z cech charakterystycznych miedzynarodowych przebie-
gow towarowych, a w szczeg6lnosci:

- wielokrotnym przekraczaniem granic panstwowych przez towary;

- przebiegami towarow przekraczajacych wiele stref klimatycznych;

- istniejgca substytucje miedzy naktadami na logistyke a naktadami na pro-
dukcje, obstuge i sprzedaz.

~ Zagadnienie zakresu logistyki zostato jednoznacznie wyjasnione w artykule J. Witkowskiego,
O zwigzkach logistyki z finansami, marketingiem i produkcja w przedsiebiorstwie, ,,Gospodarka
Materiatowa i Logistyka” 1999, nr 10.
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w literaturze przedmiotu pojawiajg sie trzy okreSlenia logistyki o wymiarze
ponadnarodowym, a mianowicie”:

* logistyka miedzynarodowa;

* logistyka multinarodowa;

* logistyka globalna.

W przypadku logistyki miedzynarodowej czy multinarodowej mamy do czy-
nienia z umowami z innymi krajami. Szczeg6lnym przypadkiem logistyki mie-
dzynarodowej jest eurologistyka, Z uwagi na procesy regionalizacji majgce zwig-
zek z logistyka miedzynarodowag jest ona przedmiotem podstawowych rozwazan
w drugim rozdziale niniejszej pracy. Natomiast w odniesieniu do logistyki méwimy
O potencjalnych, obecnie blizej nieokreslonych kontraktach gospodarczych doty-
czacych catego globu. Polega ona na planowaniu i wdrazaniu miedzynarodowych
systemow logistycznych.

W literaturze czesto uzywa sie zamiennie poje¢ logistyka miedzynarodowa
1globalna. Nalezy jednak podkresli¢, ze nie sg one tozsame”. Podstawowa rdznica
miedzy nimi polega na zasiegu. W przypadku logistyki miedzynarodowej zasieg
ten obejmuje kilka krajow, natomiast logistyka globalna swym zasiegiem obejmuje
rynek globalny. Mozna wiec powiedzie¢, ze umiedzynarodowienie logistyki jest
cechg stopniowalng, tj. nastepuje przechodzenie od logistyki krajowej do miedzy-
narodowej i dalej do globalnej.

O ile o wyraznie rysujacych sie roznicach trudno méwié na szczeblu taktycz-
nym czy nawet operacyjnym, o tyle znaczace réznice zachodzg na jej poziomie
strategicznym.

W logistyce miedzynarodowej gtowny nacisk kkadzie sie na dostosowanie
wszelkich ustug logistycznych oraz zwiazanych z nimi dziatah operacyjnych do
potrzeb rynku miedzynarodowego. Logistyka globalna natomiast swoje ustugi
dostosowuje do potrzeb $wiatowego popytu. Powyzsze r6znice miedzy obydwoma
rodzajami logistyki sprowadzajg sie do jasnego sformutowania, ze w przypadku
logistyki miedzynarodowej poszukuje sie odmiennosci obstugiwanych rynkéw
lokalnych, logistyka lokalna za$ rozpoznaje wspdlne dla nich elementy.

Logistyka miedzynarodowa w literaturze tematu definiowana jest czesto jako:
proces informacji, kontroli i mechanizmdw kierowania umozliwiajacy efektywne
zarzadzanie miedzynarodowym systemem logistycznym”.

*D. A. Riggs, S. L. Robins, The Executives Guide Supply Management Strategies, Amacom,
New York 1997,8.37.

~J. J. Coyle, E. J. Bardi, C. J. Langley, The Management ofBusiness Logistics, West Publishing
Company, New York 1992, s. 10.

®D. F. Wood, A. Barone, P. Murphy, D. L. Wardlow, International Logistics, Chapman & Hall,
New York 1995, s. 5.
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Utozsamiana jest takze z: [...] systemem, w ktdrym ruch dokumentacji jest
duzg czescig gtownego strumienia logistycznego rozumianego jako ruch pro-
duktu™ oraz rozumiana jako: sterowanie w skali miedzynarodowej przeptywami
materialnymi czyli strumieniami trojakiego rodzaju:

- pochodzacymi z zewnatrz, czyli od dostawcdw i kooperantow;

- przeptywami pomiedzy wewnetrznymi jednostkamifirmy (surowce, materia-
ty, komponenty, p6étprodukty);

- skierowanymi do odbiorcéw gotowymi produktami, dobrami i ustugami™.

Postrzegana jest tez jako: epicentrum transformacji biznesu zmierzajacej
w kierunku potgczenia poszczeg6lnych dziatan wjedng calos¢™ oraz rozpatrywa-
na w trzech ujeciach: wfunkcjonalnym, instytucjonalnym oraz procesowym}”.

I tak logistyka miedzynarodowa w:.

- ujeciufunkcjonalnym - to wszystkie funkcje i procesy transportu towaréw
i informacji przebiegajgce w czasie i w przestrzeni pomiedzy punktami wysytko-
wymi a odbiorcami. W tym ujeciu opisuje logistyczne zadania i procesy przedsie-
biorstwa miedzynarodowego;

- ujeciu instytucjonalnym - to wszystkie techniczne i organizacyjne jednost-
ki, ktére zostaty stworzone do realizacji miedzynarodowych proceséw logistycz-
nych;

- ujeciu procesowym - zajmuje sie wszelkimi zmianami, ktore zostaty wy-
wotane nowymi warunkami funkcjonowania gospodarek $wiatowych. W tym uje-
ciu opisuje jednolitg przestrzen gospodarczg bez granic, w ktorej zapewniony zo-
stat wolny przeptyw” towardw, ustug, oséb i kapitatdw.

Takie zdefiniowanie logistyki miedzynarodowej sprowadza sie do nastepujgce-
go stwierdzenia:

Logistyka miedzynarodowa to integrowanie aktywnoscifirm’™, ogniw tancu--
cha dostaw, zar6wno w odniesieniu do funkcji operacyjnej, finansowej i marke-
tingowej zarzadzania logistycznego, jak i kontroli przeptywu doébr i ustug przez
granice réznych panstw.

Dotyczy ona zwlaszcza sytuacji, gdy firma w ramach swej dziatalno$ci gospo-
darczej:

* eksportuje - partie surowcow, potproduktow lub wyrobdw gotowych do
roznych panstw;

 importuje - surowce, potfabrykaty, towary z r6znych panstw;

~G. J. Davies, The International Logistics Concept, International Jumal of Physical Distribution
& Materials Management 1987, nr 17, s. 20.
A. K. Kozminski, Zarzadzanie miedzynarodowe, PWE, Warszawa 1999, s. 43.
'’ S. Bayson, Logistics and Extended, Wiley & Sons, New York 1999, s. 18.
J. Piontek, Internationale Logistik, Kohlammet GmbH, Stuttgart 1999, s. 10.
Aktywnos¢ firm odnosi sie gtdwnie do liczby i znaczenia novvych technologii - dyfuzji tech-
nologii w fizycznej dystrybucji débr i ustug.
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» koordynuje - przeptyw podzespotow lub elementéw stuzacych do montazu
catosci wyrobu w innym panstwie.

Przedstawione powyzej definicje wiasciwie charakteryzujg omawiane pojecie.
Jednak zdaniem autora definicja logistyki miedzynarodowej odnoszaca sie do jej
oddziatywania na integrowanie aktywnosci firm ogniw tancucha dostaw najbar-
dziej trafnie oddaje istote problemu. Bedzie ona takze punktem odniesienia w dal-
szych dociekaniach nad istotg logistyki miedzynarodowe;j.

Istota logistyki miedzynarodowej dotyczy powigzan przedsigbiorstw w ramach
systemow gospodarczych réznych krajéw. Majg one podstawowe znaczenie dla
internacjonalizacji przedsiebiorstw. Dynamiczny rozwdj proceséw intemacjonali-
zacyjnych stawia logistyke miedzynarodowg posréd najwazniejszych aspektow
zarzadzania. To wihasnie w wyniku racjonalizowania ogniw zaopatrzenia i zmian
w cyklu zycia produktu dochodzi do interfunkcyjnej kooperacji w zarzadzaniu
logistycznym pomiedzy podmiotami gospodarczymi. Z kolei ona umozliwia wdra-
zanie logistyki miedzynarodowej, ktéra wyraza sie w:™

* integracji wszystkichfunkcji zarzagdzania w catej organizacji;

* integracji sektorowej, np. produkcji i dystrybucji;

 integracji geograficznej, niezaleznej od tradycyjnych form wspotpracy
miedzynarodowej.

Istote logistyki miedzynarodowej w sposéb graficzny przedstawiono na sche-
macie 4.

Schemat 4

ISTOTA LOGISTYKI MIEDZYNARODOWEJ

Zrédto: P. H. Domter, R. Ernst, Global operations and logistics, Wiley & Sons, New York 1998, s. 20.

D. A. Riggs, S. L. Robins, wyd. cyt., s. 40.
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Przy omawianiu istoty logistyki miedzynarodowej wazne Jest takze zwrocenie
uwagi najej cechy. W najbardziej czytelny sposéb mozna to przedstawi¢, wyka-
zujac roznice zachodzace miedzy logistyka krajowa i miedzynarodowa. W takim
ujeciu rozni sie ona od krajowej nastepujacymi cechami:

« wiekszg lukg czasowo-przesirzenng, a co za tym idzie wieksza skalg
przedsiewzieé, np. wiekszg masg transportowanych i magazynowanych towardw;

e szerszg roznorodnoscig produktdw, bedacych przedmiotem ustug logi-
stycznych;

» koniecznoscig pokonywania wiekszej ilosci réznorodnych barier, np.
geograficznych, administracyjnych, prawnych, kulturowych;

» zarzadzaniem ustugami na wiekszych odlegtosciach i zwigzanym z tym
obstugiwaniem bardzo rozgatezionych sieci odbiorcow;

« ztozonoscig dokumentacji, np. ewidencyjno-materiatowej;

» wspotpracg z rzgdami panstw, zwigzang z miedzynarodowym przebiegiem
towarowym.

Przedstawione cechy logistyki miedzynarodowej z pewnoscig nie wyczerpuja
wszystkich odmiennosci. Majg one Scisty zwigzek z jej zasiegiem funkcjonowania
i cechami miedzynarodowego przebiegu towarowego w procesie realizacji mie-
dzynarodowych stosunkéw ekonomicznych i proceséw gospodarczych.

Logistyka miedzynarodowa ma podstawowe znaczenie dla internacjonali-
zacji przedsiebiorstw. Jej istota dotyczy powiazan przedsiebiorstw w ramach sys-
temow gospodarczych réznych krajow, a tres¢ tych powiazan stanowi wymiana
handlowa, z ktérg zawsze zwigzany jest przeptyw towardw i ustug.

Logistyka miedzynarodowa ma dwa wyrazne odniesiema:

« makroekonomiczny, dotyczacy tworzenia systemoéw logistycznych, w kté-
rych moznajg uznac za platforme integracyjna globalizujacego sie biznesu;

» mikroekonomicznag, pozwalajgcg traktowaé jg jako metode zarzgdzania
ponadnarodowymi taricuchami dostaw, w kategoriach systemowego narzedzia
wspomagajacego, optymalizujacego procesy handlu zagranicznego.
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Podstawy teoretyczne eurologistyki

W literaturze przedmiotu w lataeh dziewiecdziesigtych zaczeto uzywac terminu
eurologistyka, odnoszac go gtéwnie do tych firm w Europie, ktdre stosuja zarza-
dzanie logistyczne. Tymczasem przestanki tworzenia eurologistyki w teorii, a po-
tem praktyce przedsiebiorstw nalezy wigzac z europeizacijg zarzadzania.

W wyniku poszukiwania drdg uzyskiwania przewagi konkurencyjnej firm eu-
ropejskich nad firmami innych kont>Tientéw, juz w latach sze$¢dziesiatych podjeto
pierwsze préby europeizacji zarzadzania. | tak miedzy innymi S. Madariaga”
stwierdzit, iz silny i wyrazisty kulturowy i gospodarczy rodowod Europy upowaz-
nia naukowcow i praktykdw do stworzenia wtasnego modelu zarzgdzania zasobami
rzeczowymi i ludzkimi, w sposéb zapewniajacy uzyskanie korzysci skali. Identyfi-
kacja przestanek teorii zarzadzania europejskiego, a w praktyce efekty takiego
gospodarowania umozliwity w latach dziewiecdziesigtych wyodrebnienie, ozna-
czenicii definiowanie pojeé dotyczacych specyfiki zarzadzania europejskiego.

Traktowani jako prekursorzy R. Calori i R Lawrence** uznali, iz jednym
z wazniejszych powodow tworzenia systemu zarzadzania europejskiego jest rézno-
rodnos¢ kultury europejskiej, pojetej bardzo szeroko. Wyodrebnili oni trzy, ich
zdaniem, najwazniejsze czynniki wamnkujgce powstanie takiego systemu:

 dziatania gospodarcze i pozagospodarcze, zmierzajgce do homogenizacji
europejskich wartosci;

 podtrzymywaniejednorodnosci struktur zarzadzania;

* globalizacja struktur zarzadzania.

Kolejno, R. Lessen i F. Neubauer*®, zwracajg uwage na to, iz w budowaniu
metod zarzadzania europejskiego warto odnies¢ sie do takich teorii, jak:

» pragmatyzm, osadzajagcy sie przede wszystkim na empiryzmie i indywidu-
alizmie, co stwarza warunki dla przedsiebiorczosci z nieodtgcznym postrzeganiem
firmy w otoczeniu konkurencji;

* holizm, wedlug ktdrego traktuje sie wielowymiarowo beneficjantéw dziatal-
nosci firmy ijej kooperantéw, a takze postrzega sie jej korzysci zewnetrzne w re-

S. Madariaga, Portrait of Europe, Hollis and Carter, London 1968, s.lO.

R. Calori, P. Lawrence, The business ofEurope, Managing Change, Saye, London 1991, s. 21.

R. Lessen, F. Neubauer, European Management System, McGraw-Hill Book Co., London
1994, s. 18.
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gionie. Zgodnie z przestaniem holizmu, gtéwny akcent ktadzie sie na kolektywiza-
cje, zmierzajac do rownomiernego rozwoju wszystkich podmiotoéw, jako elemen-
tow catosci;

» humanizm, sprowadzajgcy sie do personalizacji procesu zarzadzania i do
pozaekonomicznych motywacji ludzi.

Uwzglednienie elementdw tych teorii, prowadzace do konkretyzacji w zakresie
modelowania zarzadzania europejskiego (zgodnie z zasadg od og6tu do szczegdtu,
od strategii do dziatan operacyjnych), uwarunkowane jest nastepnie przyjeciem
takich zatozen, jak:

» wykorzystywanie doswiadczen technicznych oraz do$wiadczen w zarzadza-
niu firma, traktowanych jako bogactwo kompetencji i skutecznosci dziatania;

« stosowanie pluralistycznej wizji firmy z udziatem zespotéw wirtualnych
oraz demokratycznym procesem podejmowania decyzji;

» wdrazanie specyficznej strategii dla wszystkich konkretnych przypadkoéw,
dla kazdej firmy w miejsce wykorzystywania uniwersalnych metod. W rezultacie
stosuje sie podejscie sytuacyjne, z diagnoza w punkcie wyjscia i wielowariantowa
analizg wszystkich innych mozliwosci;

 uczestniczenie menedzerdw zarzadzania wszystkich szczebli we wprowa-
dzaniu innowacji i zmian wraz z uwzglednieniem ustawicznego szkolenia w ra-
mach osobistego rozwoju.

Warunkiem koniecznym stosowania zarzadzania europejskiego jest zdaniem
H. Blooma** dostrzeganie w praktyce gospodarki europejskiej istotnych cech tego
zarzadzania, sprowadzajgcych sie do:

« bezkonfliktowego uwzgledniania réznic narodowosciowych panstw i firm
uczestniczgcych w wymianie miedzynarodowej;

* odejscia odformalizacji systemow zarzadzania wfirmach ipomiedzyfirmami;

« wzrostu wykorzystywania potencjatu ludzkiego i wewnetrznych negocjaciji;

* rozszerzenia orientacji produktowej w marketingu.

Jesli zatem definiuje sie logistyke jako metode zarzadzania catym taricuchem
dostaw: od producenta do konsumenta, to szczegdlnym przypadkiem zarzadzania
europejskiego jest eurologistyka. Mozna oczywiscie dyskutowa¢ nad tym, czy
eurologistyka wspiera i scala dziatanie firm europejskich, czy tez zarzadzanie
europejskie stymuluje, a nawet wymusza na podmiotach gospodarczych wdrazanie
eurologistyki.

Jesli przyjaé, ze na istote zarzadzania logistycznego w firmie sktadajg sie trzy
funkcje: operacyjna, finansowa i marketingowa, to eurosystem logistyczny pota-
czonych ze sobg firm, w ktérych przynajmniej jedna z nich jest dla firm dziataja-
cych na terenie Europy wspdélna, nazywamy eurologistyki™,

H. Bloom, R. Calori, Zarzadzanie europejskie, Poltext 1995, s. 20.
'Kompendium wiedzy o logistyce, pxxl red. E. Gotembskiej, PWN, Warszawa-Poznarh 1999, s. 261.
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Podstawowym celem eu rologistykidostarczanie odbiorcom wysokiej Jako-
§ci produktéw logistycznych, tzn. towardw i ustug we whasciwym czasie, miejscu
i stosownej do jakosci cenie. Mozna wobec tego zada¢ pytanie: cz>mi rozni sie
dotychczasowy sposob zarzadzania tanicuchem dostaw od eurologistyki? Zasadni-
cza roznica polega przede wszystkim na tym, iz specyfika matych i $rednich firm
europejskich, stabilnos¢ wiezi kulturowych miedzy menedzerami, wiascicielami
a bankami umozliwiajg w konsekwencji uzyskanie przewagi konkurencyjne;j.

Innym czynnikiem stymulujagcym wdrazanie eurologistyki jest, oprécz intema-
cjonalizacji™, skuteczne likwidowanie luki pomiedzy teoriami zarzadzania oraz
ostrozne, a nawet krytyczne podejscie do nasladownictwa amerykanskich ijapon-
skich koncepcji zarzadzania logistycznego, ktére wiasnie ze wzgledu na réznice
kulturowe okazuja sie mato efektywne. Zadaniem eurologistyki jest stworzenie
wiasnych drég prowadzacych do tworzenia teorii, a potem praktyki w zarzgdzaniu
fancuchem dostaw. Nie oznacza to wecale, ze wzorca, zwlaszcza amerykanskich
metod sterowania zapasami czy planowania zaopatrzenia produkcji, w duzej czesci
nie moga by¢ wykorzystywane. Nalezy je stosowac zgodnie z unikalnymi cechami
zarzadzania europejskiego, a takze uwarunkowaniami ekonomicznymi, technicz-
nymi i prawnymi, tworzac takie rozwigzania systemowe, ktdre w dtuzszym okre-
sie, na miare XXI wieku, zapewniajg firmom, ogniwom fancucha eurologistyczne-
go, wysoki udziat w rynku.

Jednym z wazniejszych zadan, stawianych teoretykom i praktykom euro-
logistyki, poza uporzadkowaniem terminologii, jest okreslenie newralgicznych
obszar6w badawczych, jako punktu wyjscia do tworzenia przestanek teorii i zasad
wdrazania eurologistyki do praktyki gospodarczej. Analizujac powyzsze zadania,
nalezy wzig¢ pod uwage zardwno techniczno-technologiczne uwarunkowania
funkcji operacyjnej, jak tez zadaniafunkcji marketingowej ifinansowej.

W prowadzonych badaniach naukowych, wspieranych doswiadczeniami
z praktyki gospodarczej, tmdno jednocze$nie wyodrebni¢ po$rdd wielu mozliwosci
zakres przedmiotowy i rzeczowy obszaréw zarzadzania przedsiebiorstwem, ktére
w gldwnej mierze tworzg tub mogg tworzy¢ zespOt elementdéw eurosystemu
logistycznego. Mozna jednak z catg pewnos$cig wyznaczy¢ te z nich, ktore
warunkujg skutecznos$¢ zarzadzania logistycznym tarncuchem dostaw.

W odniesieniu dofunkcji operacyjnej, ktorej zadaniem jest koordynowanie fi-
zycznego przeptywu ddbr od producenta do konsumenta, istotne sg techniczne
i technologiczne warunki przemieszczania produktéw pomiedzy ogniwami fancu-
cha eurologistycznego. Do podstawowych czesci sktadowych eurosystemu logi-
stycznego w firmie i miedzy firmami mozna zaliczyé podsystem transportu i pod-
system magazynowania wraz z planowaniem, wykonywaniem i kontrolowaniem
przebiegu procesdw, zachodzacych w ramach tych systemow. Najnowsze, kosz-
towne technologie, stuzace realizacji przemieszczania i sktadowania produktéw

Czyli asymilacji ré6znorodnosci.
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logistycznych, nalezy wdraza¢ po uprzednim dokonaniu nie tylko ekonomicznej
oceny efektywnosci ich wykorzystania, ale takze z punktu widzenia kompatybilno-
4ci jednych ogniw fancucha logistycznego z innymi, zwiaszcza we wspotpracy
z réznymi krajami Europy. Nieprzystosowanie bowiem frontow przetadunkowych
lub nadwyzki powierzchni magazynowych moga firmy drogo kosztowac i pozornie
zniecheca¢ do tworzenia eurosystemu logistycznego. Wykorzystanie powierzchni
magazynowych tgczy sie takze z kontrolg poziomu zapasow, ktéra pozwoli unikac
przesunie¢ magazynowania débr z firmy do firmy.

Przedmiotem szczego6lnego zainteresowania jest w ostatnich latach, poza racjo-
nalizowaniem transportu i magazynowania, planowanie zaopatrzenia produkcji
oraz formowanie jednostek fadunkowych w ostatnim ogniwie produkcji.

Pytanie, jakie dzisiaj stawiajg sobie naukowcy i praktycy, sprowadza sie do te-
go, czy rzeczywiscie istnieja powody, dla ktérych w ramach eurologistyki nalezy
adaptowac modele specjalnie do warunkdw wspotpracy europejskiej.

Klasycznym przyktadem, iz jednak nalezy dokonjrwaé zmian przystosowaw-
czych metod zarzadzania logistycznego dla ogniw europejskiego tancucha logi-
stycznego, sg dokonywane przez biznesmenéw amerykariskich zmiany w metodzie
Just in time”,

Geneza wprowadzanej aktualnie metody ,just in time II” wigze sie ze znacz-
nymi opdznieniami dostaw zaopatrzeniowych pomiedzy krajami Ameryki P6tnoc-
nej a Europa™’. Metoda ,Just in time I1”polega wiec na tym™ ie pracownik do-
stawcy wspotdecyduje o zarzadzaniu zamdwieniami i organizowaniu obstugi
transportowej. Umozliwia to w konsekwencji usprawnienie procesu planowania
zaopatrzenia i produkcji. W odniesieniu do firm europejskich, przy zmniejszajacej
sie dostepnosci komunikacji, zwlaszcza do drdg kotowych, nalezy wiec szukac
nowych mozliwosci w restrukturyzacji znanych modeli zarzadzania logistycznego.

Niezwykle pomocne w tworzeniu sprawnych systemdw eurologistycznych jest
wykorzystywanie w praktyce firmfunkcji marketingowej wespot z funkcija opera-
cyjna. Znaczenie badan marketingowych na wybranych rynkach europejskich
i pozaeuropejskich trudno przecenié. Jesli bowiem powiadamy, ze produkt logi-
styczny jest zbiorem nie tylko zyczen, ale i oczekiwan odbiorcy, to odbidr sygna-
16w od bezposredniego konsumenta wamnkuje uzyskanie przewagi konkurencyjnej
w eurosystemie logistycznym.

Przedmiotem szczegdblnego zainteresowania badaczy w tym wzgledzie winien
by¢ spos6b pomiam nie tylko wielkosci i struktury popytu na produkty logistyczne,
ale wymierne skutki dla planowania zapotrzebowania materiatowego. Wynika to
z faktu, iz za fenomen skutecznosci funkcjonowania tancucha dostaw uwaza sie
wystepowaiue efektu bykowca {bullwhipf”. Polega on na tym, iz w odr6znieniu od
sytuacji, w ktorej popyt na surowce i materiaty w pierwszym ogniwie taricucha jest

R. Delany, 8fn Annual State ofLogistics Report, National Press Club, Washington 1997, s. 15.
Tamze, s. 20.
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kompilacjg zamoéwien w nizszych ogniwach, rozbieznos¢ informacji lub sezonowa
fluktuacja popytu u ostatecznego odbiorcy wywotuje ,,uderzenie bicza” w wyz-
szych ogniwach fancucha dostaw. | tak np. w firmie Procter & Gamble obserwuje
sie ten efekt w przypadku jednego z najlepiej sprzedajacych sie produktéw, to zna-
czy pieluszek. Podczas gdy konsumenci kupuja pieluszki w okreslonej liczbie
i rodzaju, wzrastajg zamoOwienia na rozszerzony ich asortyment. W konsekwencji
zmienno$¢ sprzedazy nie jest duza u detalistdw, natomiast zaméwienia u dystry-
butoréw i producenta rozszerzajg sie asortymentowo i zwiekszaja.

Nalezy tez zwrdci¢ uwage nafunkcjg finansowg w eurologistyce, ktora spro-
wadza sie do niezaktdconego przeptywu $rodkdw pienieznych, a uwarunkowana
jest:

 kontrolg poziomu zamrozenia kapitatu obrotowego w zapasach we wszyst-
kich ogniwach taricucha eurotogistycznego;

» wzmochieniem potityki w zakresie stosowania cen transferowych w odnie-
sieniu do produktéw i ustug;

* redukowaniem ryzyka kursowego;

« realizowaniem efektywnej polityki kredytowania dziatalnosci logistyczne;.

Warunkiem koniecznym tworzenia eurosySternéw logistycznych jest budowa-
nie ich z wykorzystaniem najnowszych osiagnie¢ informatyki i teleinformatyki.
Wsrdd najnowszych systemow funkcjonujacych obecnie w firmach europejskich
warto zwréci¢ uwage na LEPY (Leading Edge Procurement), nazywany przy-
wodztwem zaopatrzenia). Zastosowanie tej metody polega na tym, ze miedzy
klientem a dostawcg nastepuje nie tylko skracanie proceséw zamawiania towaréw
i cykli dostaw, ale tez w umowie zawarta jest gwarancja zbycia towarow.

W kazdym przypadku w tworzeniu eurosystemow logistycznych nalezy bra¢
pod uwage trzy etapy.

Pierwszym etapem, niezbednym i wiodacym w tworzeniu eurosystemoéw logi-
stycznych, jest integracja miedzynarodowa oraz internalizacja zarzadzania. Najcze-
Sciej integracja miedzynarodowa jest definiowana jako trwaty proces scalania go-
spodarek narodowych, rozumianych nie jako dodawanie potencjatéw ekonomicz-
nych, ale tworzenie nowych ,,organizméw gospodarczych” o odmiennych wiasci-
wosciach.

Z integracja geograficzng w eurologistyce wigze sie drugi etap, wazny w do-
chodzeniu do budowania tego systemu. Dotyczy on przestrzennego konfigu-
rowania sieci logistycznej, ze szczeg6lnym uwzglednieniem infrastruktury tran-
sportu. Trudno sobie bowiem wyobrazi¢ firme, ktdra w tej whasnie kolejnosci nie
rozwazataby celowosci tworzenia wspdlnych systemoéw eurologistycznych.

Trzeci etap, polegajacy na dokonaniu wyboru formy organizacyjnej eurologi-
styki, jest uwamnkowany najpierw konfiguracjg sieci, a potem rodzajem produktu
logistycznego.

D. Water, Developing global logistics, CRC Press, London 1998, s. 9.
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Posrod wielu mozliwosci wprowadzania tych form do praktyki gospodarczej na
szczeg6lng uwage zastuguj

* spoiki i korporacje miedzynarodowe;

« filie przedsiebiorstw;

« eurologistyka dorazna - short-time eurologistics.

Charakterystyka form organizacyjnych eurologistyki wprowadzonych do ich
praktyki gospodarczej przedstawia sie nastepujgco.

Spoiki i korporacje miedzynarodowe

Spdkki zarzadzane przez dwa tub wiecej podmioty prawne sg z reguty tworzone
w sytuacji, gdy mamy do czynienia z waskim asortymentem produktéw logistycz-
nych o Scisle okreslonych cechach fizykochemicznych | ekonomicznych. Spétki te
zazwyczaj zawigzuja firmy réznych panstw dla ochrony marki produktu lub wize-
runku firmy na rynku. Wraz ze wzrostem liczby produktow, a takze liczby
i kierunkéw dostaw eurosystem logistyczny znajduje w ramach korporacji miedzy-
narodowych lepsze warunki rozwoju.

Filieprzedsigbiorstw

Filie przedsiebiorstw to obecnie najczesciej wystepujacy eurosystem togistycz-
ny, gdyz umozliwia realizowanie wspolnej funkcji finansowej zarzadzania logi-
stycznego. Do wazniejszych zadan tej funkcji zalicza sie:

- ufatwienie dostepu do lokalnych Zrodet kapitatu, ze szczegélnym uwzgled-
nieniem subsydiowanych kredytdw rzadowych;

- przestrzeganie prawa dewizowego i prawa podatkowego;

- kontrole nad wietko$cig i strukturg obrotéw miedzy filig a przedsiebior-
stwem macierzystym.

Eurologistyka dorazna

Eurologistyke dorazng tworzy sie w krotkim czasie i dla krétkiego okresu
w celu przemieszczania produktow loigistycznych, gtdwnie w sytuacji braku droz-
nosci kanatdw logistycznych. Stosuje sie jg zatem w przypadku wystepowania
nieoczekiwanego popytu na towary lub ustugi (np. turystyczne), w okresie wyste-
powania sezonowosci popytu, a takze w czasie konfliktdw miedzynarodowych,
klesk zywiotowych itp.

Warto takze dodac¢, iz w ramach stopniowego przechodzenia od zarzgdzania
logistycznego w pojedynczej firmie do eurologistyki za wazne nalezy uzna¢ takie
metody, jak:

« franchising, w ramach ktérego firma nabywa prawa do oferowania produk-
tow lub ustug na okreSlonym rynku wraz z przyjeciem odpowiedzialnosci za
sprzedaz, serwis i kontrole jako$ci produktow logistycznych;

M. Nowakowski, Wprowadzenie do zarzadzania miedzynarodowego, Difin, Warszawa 1999, s. 25.
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« audyt dystrybucyjny, jako regularny przeglad kosztow uzytkowania zasobéw
rzeczowych i ludzkich.

W niniejszych rozwazaniach potozono akcent na wazniejsze przestanki teorii
i praktyki eurologistyki i eurosystemow logistycznych. Natomiast tylko wspdlny
wysitek wszystkich, w nauce i zyciu gospodarczym umozliwi pokonanie meryto-
rycznych i pozamerytorycznych barier w jej sprawnym funkcjonowaniu. Eurologi-
styka jest waznym sktadnikiem logistyki miedzynarodowej, ma takze swoje miej-
sce w procesie jej globalizacji.
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Zadania i czynnosci logistyki miedzynarodowej

Proces umiedzynarodowiania i globalizacji wszystkich przedsiewzieé sta-
wia przed logistyka miedzynarodowg okreslone cele i zadania.

Glownym celem logistyki mied”~narodowej jest uzyskanie przewagi kon-
kurencyjnej na rynku miedzynarodowym w wyniku poprawy skutecznosci i efek-
t>'wnosci zarzadzania. Natomiast celem realizacji jej zadan jest budowanie wia-
Sciwych struktur organizacyjnych i kanatow dystrybucji miedzynarodowych.

Do gtéwnych zadan logistyki miedzynarodowej mozna zaliczy¢?”

« likwidacje zaleznos$ci od jednego dostawcy poprzez rozproszenie dostawcow
na rézne rynki - panstwa;

» wykorzystanie potencjatu spadku cen do ciggtego i stararmego dobierania
mozliwosci transportu poprzez szukanie tanszych oferentw;

» poprawejakosci zaopatrzenia dzieki duzej podazy oraz poprawe jakosci wy-
robu (wiekszy wybor oferowanych produktéw i ustug potencjalnych dostawcow);

* integracje jako nadrzedng sprawe dla przedsiebiorstwa i wynikajgce z niej
przywileje;

« zabezpieczenie stabilnosci dostaw w wyniku stworzenia systeméw dajacych
mozliwo$¢ zaopatrywania przez miedzynarodowe centrale;

« ujednolicenie miedzynarodowych standardow zaopatrzenia.

Czynnosci logistyki miedzynarodowej sg niezbedne do jej funkcjonowania
w ponadkrajowym obszarze dziatania. Wymaga sie od nich odpowiednio wysokie-
go poziomu integracji, koordynacji oraz dokfadnosci planowania.

Z tego wzgledu przyjeto podziat czynnosci togistyki miedzynarodowej wedtug
kryterium doktadnosci planowania oraz spoistosci koordynacji.

W zwiazku z czym czynnosci logistyki miedzynarodowej utozsamiane sa
z obrotem miedzynarodowym oraz zwigzanymi z nhn eksportem i importem.
Czynnosci logistyki miedzynarodowej mozna podzieli¢ na; zwigzane z eksportem,
zwigzane z importem, oraz ogdlne - wspolne dla eksportu i importu.

Czynnosci logistyczne zwigzane z eksportem nalezy utozsamia¢ z pojeciem
»przeptywy zewnetrzne” na ktore sktadaja sie:

e prognozowanie popytu;

Eurologistyka. Przestanki, metody, koncepcje, pod red. nauk. E. Gotembskiej, ,,Zeszyty Na-
ukowe Akademii Ekonomicznej w Poznaniu”, nr 10, Poznan 2001, s. 41-50.
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 opracowanie (realizacja) zamowien;
» opakowanie;

* etykietowanie;

* przygotowanie dokumentacji;

¢ obstuga klienta;

» obstuga serwisowa.

Prognozowanie popytu

Wykorzystywane w firmie w potaczeniu z dziatem marketingu i gtdwnymi
dystrybutorami, ma na celu ,,zaprojektowanie” sprzedazy. Prognozowanie odnosi
sie do potrzeb produkcyjnych i zaopatrzeniowych w dalszym planowanym okresie.
W ramach dziatalnosci logistycznej wymaga opracowania zamowien, ktdre infor-
mujg o faktycznych zaméwieniach klientow. Umozliwiajg w ten sposéb wykonanie
planéw produkcji i zaopatrzenia uwzgledniajagce zmiany w popycie.

Opracowanie (realizacja) zamdwien

Jest podstawg czynnos$cig przeptywu infomiacji. Polega na przekazywaniu
i przetwarzaniu zgodne z danymi oraz kontroli zamdwien od czasu ztozenia przez
klienta do nadejscia dokumentéw wysytkowych. Opracowanie zamowien z punktu
widzenia przepfywu informacji powinno uwzglednia¢ trzy fimkcje'";

- poprzedzajaca przeptyw towardw;

- tewarzyszaca przeptywowi towarow;

- podazajaca za przeptywem towardw.

Realizacje tych funkcji zapewnia planowanie, sterowanie i kontrole pi7:eptywu
towaréw. Umozliwia to wykonywanie zadan zwiazanych z obstugg zaméwden.
Rdznice miedzy opracowaniem zaméwienia a realizacja polegajg na dodatkowym
wigczeniu w realizacje zamdwienia zadan zwigzanych z przeptywem towarow.
Pozwala to w sposob dostosowany do wymagan rynku miedzynarodowego na ste-
rowanie przeptywem towarow i informacji od dostawcy do finalnego odbiorcy.

Opakowanie

Opakowanie stanowi istotny element proceséw dotyczacych wysyiki, trans-
portu, tadowania i magazynowania. Jest ono ogniwem tgczacym producenta z fi-
nalnym odbiorcg - klientem. Opakowanie spetnia w powyzszych procesach naste-
pujace podstawowe funkcje, ktére zestawiono w tabeli 1

H. Ch. Pfohl, Systemy logistyczne. Biblioteka Logistyka, Poznan 1998, s. 77.
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Tabela 1
FUNKCJE OPAKOWANIA

FUNKCJE
OCHRONNE MAGAZYNOWANIA TRANSPORTOWE MANIPULACYJNE INFORMACYJNE
Ochrona miarowo oszczedny tworzenie jedno- wtasciwa manipula- pomoc idaityfikacja
przed ilo$cio- sktad stek tadunkowych cja wyznacznikami
wymi zmia- Wagowymi i geome-
nami trycznymi; manipu-

lacje jednostkami

tadunkowymi

Ochrona przed sktadowiska optymalne wyko- wktad pomocy mani- prezentacja towaréw
iloSciowymi rzystanie srodkow pulacyjnej
zmianami transportu
Ochrona wtasciwe ilosci sprze- pewno$¢ w stosun- zautomatyzowane asygnata zapotrze-
Srodowiska dazy ku do jednostek manipulowanie bowania
i personelu tadunkowych

i tadunkow

Zrédto: J. Piontek, Iniemationale Logistik, Kohlhaminer GmbH, Stuttgart 1994, s. 33.

Powyzsze funkcje w realizacji odrozniajg sie tym, ze kazda z nich moze
przyjmowaé rozne znaczenie. Specyfika opakowania w logistyce miedzynarodowej
wynika z przeptywu towardw miedzy réznymi pafnstwami. Zwigzane to jest z prze-
kraczaniem przez towary wielu granic panstwowych, czasowych i klimatycznych
oraz zastosowaniem roznych form transportu. W zwigzku z tym od opakowania
wymaga sie specjalnej ochrony przed np. $rodkami niszczacymi i sitami statycz-
nymi. W celu zastosowania optymalnego opakowania od nadawcy (eksportera)
wymaga sie doktadnej analizy i bardzo dobrej znajomos$ci systemu transportu,
przetadunku, magazynowania, ze szczeg6lnym uwzglednieniem problemu podat-
nosci transportowej fadunkow.

Etykietowanie (oznakowanie)

Etykietowanie dotyczy opakowan i polega na umieszczaniu na nim umownych
znakéw lub napiséw, najczesciej w jezyku kraju eksportujgcego lub importujacego.

Prawidtowe oznakowanie opakowan jest jednym z podstawowych warunkow
zapewniajacych dostarczenie towaru w nalezytym stanie do jego miejsca przezna-
czenia.

Celem znakowania jest:™'

- umozliwienie zidentyfikowania towam z dokumentami wysytkowymi;

W. Drébecki, H. Putawski, Transport i spedycja w handlu miedzynarodowym, WSiP, Warsza-
wa 1998, s. 36.
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- udzielenie instruktazu dla przewoznikow;

- ulatwienie wszelkich manipulacji przetadunkowych i magazynowych, np.
umieszczenie znaku ,,nie przewracac”;

- zwrbcenie uwagi na specyficzne cechy towaru wymagajace szczegdlnego
obchodzenia sie z nim w trakcie transportu, przetadunku, sktadowania (np. tadunki
niebezpieczne).

Kazde opakowanie powinno by¢ oznakowane ze wzgledu na wiasciwosci pro-
duktéw za pomoca odpowiedniego typu znaku. Obecnie etykietowanie sprowadza
sie do uzywania kodow kreskowych. Klasyfikacje znakow przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2
KLASYFIKACJA ZNAKOW

TYP ZNAKU CHARAKTERYSTYKA
Znakizasadnicze  zapewniajg rozpoznawanie podstawowych cech produktu oraz miejsca
przeznaczenia (identyfikacja odbiorcy i miejsca przeznaczenia)
Znaki informacyj- umozliwiajg blizsze rozpoznanie tadunku (masa opakowania

ne z zawartoscig, wymiary opakowania, nadawca opakowania)
Znaki niebezpie- informujg o szczegblnych cechach tadunku, wymagajacych stosowa-
czenstwa nia specjalnych srodkéw ostroznosci podczas magazynowania, ti‘ans-

portu i przetadunku (materiaty: wybuchowe, tatwopalne, trujace, pro-
mieniotwdrcze oraz gaz)
Znaki manipula- wskazujg na stosowanie okreslonego sposobu obchodzenia sie z ta-
cyjne dunkiem podczas transportu, magazynowania oraz wszelkich prac
manipulacyjnych (zakaz uzywania hakdw, tadunki tlukace sie, kruche
i tamliwe, fadunki psujace sie, nakaz ochrony przed wilgocig lub
przegrzaniem

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie; Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. cyt., s. 97- 100.

Przygotowanie dokumentacji

Dokumentacja jest waznym elementem zwigzanym z fizycznym przeptywem
towaru i towarzyszy przesytce od miejsca nadania do miejsca odbioru. Miedzyna-
rodowa przesytka towaru wymaga zwiekszonej liczby dokumentéw. Przyjmuje sie,
ze w transporcie miedzynarodowym jest od 6 do 10 i wiecej wymaganych doku-
mentow. Dzieki zastosowaniu komputeryzacji i elektronicznych system6w nasta-
pita standaryzacja przesytania danych, prowadzenie dokumentacji stato sie mnigj
ucigzliwe. Wymaga jednak specjalistycznego sprzetu obstugiwanego przez odpo-
wiednio przeszkolonych pracownikdw.
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Obstuga klientow

Obstuga klienta jest jedng z kluczowych funkcji w logistyce miedzynarodoweyj.
To sfera, przez ktéra system logistyczny komunikuje sie z otoczeniem. Prawidtowa
realizacja obstugi klientow w ramach wymiany komercyjnej z otoczeniem (przed-
transakcyjnej, transakcyjnej, potransakcyjnej) wymaga w przypadku logistyki mie-
dzynarodowej petnej integracji dziatan logistycznych we wszystkich sferach ak-
tywnosci zwigzanych z dostawa produktéw. Wynika to z faktu rozproszenia dzia-
falnosci firmy zaréwno w sensie geograficznym, jak i czasowym.

Obstuga klientdw stanowi obecnie jeden z najpotezniejszych argumentdw, kto-
ry zapewnia firmie utrzymanie dotychczasowych odbiorcéw towardw. Za ostatecz-
ny standard obstugi klienta przyjmuje sie stuprocentowg zgodnos$¢ z oczekiwaniem
klientéw i to zaréwno w sensie marketingowym (np. jakos¢ produktu, odpowiednia
cenzg), jak i logistycznym. Wsrod istotnych elementéw obstugi klienta wymienia
sig”™™

czas cyklu zamdwienia;

dostepnos¢ zapasow;

ograniczong wielko$¢ zamowienia;
czestosé dostaw;

niezawodnos$¢ dostaw;

jako$¢ dokumentacji;

petna realizacje zamowienia;
procedury dotyczace skarg i zazalen.

Obstuga serwisowa

Obstuga serwisowa jest elementem obstugi klienta. Zwigzana jest z ustugami
posprzedaznymi i obejmuje zaopatrzenie klienta w czesci zamienne, zgodnie z jego
wymogami. Kupujacy kompletne urzadzenia domagajg sie od producenta zapew-
nienia, ze ich zakup bedzie wykorzystywany przez wiele lat w odpowiednio dtugim
czasie, a w razie jakiejkolwiek awarii dostawa czesci zamiennych bedzie natych-
miast wykonana, tak jak i jego naprawa.

Zapewnienie obstugi serwisowej w logistyce miedzynarodowej, ze wzgledu na
wielka réznorodnos$¢ dostarczanego sprzetu dostarczanego na rozlegte rynki zbytu,
jest przedsiewzieciem trudnym w realizacji. Wymaga zatem szczegélnego zaintere-
sowania menedzeréw odpowiedzialnych za te czynno$¢ logistyczng. W rywalizacji
0 pozyskanie klienta sprawna obstuga serwisowa moze by¢ elementem konkurencyj-
nosci, tak dla producenta wyrobu, jak i realizujacego te czynno$¢ logistyczna.

M. Christopher, Logistyka i zarzagdzanie tancuchem dostaw, Polskie Centrum Doradztwa Logi-
stycznego, Warszawa 2000, s. 56.
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Czynnosci logistyczne zwigzane z importem obrazuja ,,przeptywy wewnetrz-
ne”, na ktdre sktada sie:

* planowanie produkciji;

* zakupy;

* transport zwrotow.

Planowanie produkcji

Planowanie produkcji polega na sterowaniu przeptywami materiatéw, surow-
cow i wyrobow gotowych na tle planowanej dziatalnosci wytworczej™. Jest ono
wazne z dwdéch powodow ®:

- umozliwia prawidtowe zaprogramowanie wykorzystania mocy produkcyj-
nej;

- zracji podobienstwa wyrobdw i natury przeptywow produkcji utatwiona jest
agregacja oraz pézniejsza dezagregacja wyrobow.

Produkcja jest planowana w celu zréwnowazenia popytu na produkty, ale jej
wysoko$¢ wynika ze zdolno$ci produkcyjnych. Przy planowaniu produkcji
w przedsiebiorstwach dziatajagcych na rynkach miedzynarodowych szczeg6ing
uwage nalezy zwrdci¢ na istnienie ,,waskich gardet” uwzgledniajacych:

- zmiany kurséw walut;

- bardzo dhigie odlegtosci w transporcie towarow;

- korekty zamowien odbiorcow.

W zwiagzku z tym plan produkcji powinien by¢ oparty na realnych przestankach
rozpatrywanych w roznych horyzontach czasowych na podstawie prognoz, np.
zgdane przez odbiorcéw terminy dostaw wirmy zapewina¢ minimalne koszty zwia-
zane z ich realizacja. Materiaty i komponenty do produkcji winny by¢ odpowiednio
zaplanowane do danego procesu produkcyjnego, a proces produkcyjny dostosowa-
ny do istniejgcych w nim dokonan i planowanych zaméwien. W>1warzany produkt
musi by¢ natomiast ,,zaplanowany” do wysytki do hurtownikéw, dostawcdw,
klientow.

Tak wiec przed logistyka miedzynarodowsg stojg wazne wyzwania, do ktorych
realizacji wykoiziystuje sie:

- planowanie potrzeb materiatowych - MRP | (z ang. materiat reguiements
planning);

- planowanie zasobéw wytworczych - MRP Il (z ang. manufacturing
reguiements planning);

- dostawy doktadnie na czas - JIT (z ang. just in time).

S. Abt, Zarzadzanie logistyczne wprzedsiebiorstwie, PWE, Warszawa 1995, s. 180.
C. Skowronek, Z. Sariusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, PWE, Warszawa 1995,
s. 159.
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Zakupy

Sq realizowane przez dzialy zaopatrzenia podmiotdw gospodarczych, ktérych
gtownym zadaniem sg zakupy i koordynacja dostaw elementéw potrzebnych do
produkcji. Dokfadne zaplanowanie produkcji pozwala na okreslenie, jakie ele-
menty potrzebne do jej realizacji i w jakich ilosciach musza by¢ zakupione od ze-
wnetrznych dostawcow. Wymienione czynnosci logistyczne sg zwigzane takze
z umiedzynarodowieniem procesu zakupu i uzaleznione miedzy innymi od:

- postepujacej integracji panstw;

- umiedzynarodowienia gospodarek;

- alianséw firm, ktdre czesto zajmujg w stosunku do siebie pozycje konkuren-
cyjna prowadzac w ten sposéb do redukcji kosztow.

Decyzje dotyczace zrédet nabycia towaréw powinny by¢ podejmowane po
okresleniu, ryzyka i catkowitych kosztdw nabycia. Ponadto z zakupami sg zwigza-
ne miedzy innymi takie problemy, jak:

* ryzyko i kursy walut - majg najczesciej zwigzek z s)4uacjg polityczna nie do
przewidzenia w kraju, w ktorym sg realizowane zakupy;

» czas dostaw - gtdéwnie bedg to opdznienia w dostawach i nierzetelnos¢
w realizacji dostaw zwigzane z wieloma zjawiskami, np. mentalnosci ludzi, kli-
matu, w ktoéiym sg one realizow'ane;

* ilos¢ - w logistyce miedzynarodowej zakupy sa problemem zamawianych
ilosci. Jednakze z powodu koniecznych zabezpieczen opfacalnosci sugeruje sie
zamawianie duzych ilosci, co powoduje ponoszenie dodatkowych kosztéw, tj. ma-
gazynowania, strat zwigzanych z oprocentowaniem wydatkowanych srodkéw pie-
nieznych, braku wymiany handlowej. W celu zminimalizowania strat zwigzanych
z wahaniem kursu walut wystepuje tendencja do zamawiania mniejszych ilosci;

* bariery importowe - wigzg sie gtownie z przepisami i ograniczeniami okre-
$lajagcymi wprowadzenie danego produktu na rynek, tj. generalny zakaz importu,
minimalne i maksymalne ceny, ograniczenia dewizowe, lokalne ograniczenia,
przywileje dla krajéw-producentéw, ostona konsumenta, polityka cen;

* region i zwigzany z nim klimat - potozenie geograficzne i klimat wywierajg
bezposredni wptyw na miedzynarodowe systemy logistyczne. Uwarunkowania
specyficzne dla danego regionu i niewtasciwie funkcjonujgca infrastruktura podno-
szg ryzyko zwigzane z dostawcami.

Transport zwrotow

Transport zwrotow produktow jest czesto okreslony mianem dystrybucji od-
wrotnej (z ang. reverse disribution).

Do najistotniejszych form zwrotdw mozna zaliczy¢:

~ wycofywanie produktéw z powodu wykrycia u nich réznego rodzaju wad;

- zwrot produktéw z uwagi na przekroczenie terminu przydatnosci do spozy-
cia; po ktérym towar nie moze by¢ sprzedany;
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- zwrot przez klienta towaru, ktory byt wczesniej naprawiony;

- zwracanie towaru w formie recyklingu lub w inny sposob.

Podmioty gospodarcze uczestniczagce w miedzynarodowych procesach logi-
stycznych winny zawsze realizowac te czynno$¢ logistyczng i zdawac sobie sprawe
z mozliwosci powrotu sprzedawanych wczesniej towardw. Zasadne jest, aby kanat
zwrotny z uwagi na czynnik ekonomiczny i ekologiczny byt ustalony i realizowany
w granicach danego panstwa. Firmy winny natomiast by¢ przystosowane i pz>*-
gotowane do obstugi przeptywow towaréw w odwrotnym kierunku.

Ogdlne czynnosci logistyczne wspdlne dla eksportu i importu dotycza relacji
miedzy sprzedazgtowaru ajego pochodzeniem i obejmuja;

* zarzadzanie zapasami;

* zarzadzanie transportem;

* zarzgdzanie magazynami i centrami dystrybucji;

« zarzadzanie odpadami;

* transport wewnetrzny;

« lokalizacje obiektéw logistycznych.

Zarzadzanie zapasami

Narastajace umiedzynarodowienie i globalizacja proceséw gospodarczych
wymuszajg na firmach centralizacje zapaséw omz racjonalizacje produkcji, dopro-
wadzajgc w ten sposéb do redukcji liczby zaktadéw produkcyjnych. Coraz czesciegj
zauwaza sie rosngce korzysci wynikajace z grupowania zapaséw w strategicznych
miejscach usytuowanych blisko nabywcy lub w punktach produkcji zamiast fi-
zycznego grupowania wjednym miejscu.

W rdznych ogniwach systemu logistycznego zapasy wystepuja w postaci: su-
rowcow, potproduktow tub wyrobow gotowych, stanowiac jedng z gtéwnych po-
zycji majgtku obrotowego. Zapasy peinig funkcje buforéw i sg zabezpieczeniem
przed:

- nieprzewidzianym popytem;

- op6znieniem w uzupetnianiu zapasow;

- zmianami cen.

Umozliwiajg takze uzyskiwanie korzysci ze skali ich dostaw.

W zarzadzaniu zapasami w miedzynarodowych procesach logistycznych nale-
zy takze uwzglednié problem ponoszonych kosztéw na rynkach miedzynarodo-
wych zwigzanych z

- dzierzawg zapasow;

- magazynowaniem i ryzykiem zepsucia;

- zanikaniem ich i zawezaniem;

- transportem;

- odsetkami z kapitatu zainwestowanego w zapasy.
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Logistyka miedzynarodowa, realizujgc czyimosci polegajace na zarzgdzaniu
zapasami czesto na rynkach wielu panstw, musi sprosta¢ problemom zwigzanym
z lokalizacjg zapasow i strukturg ich przeptywu. Wiele firm funkcjonujacych na
arenie miedzynarodowej zgodme z zasadami logistycznego zarzadzaiua, majac na
uwadze efektywno$¢ catego systemu logistycznego, tworzy centra dystiy"bucyjne
obstugujace obszar kilku panstw. Pozwala to na eliminowanie miedzy iimymi
wielokrotnego przemieszczania produktdw, wyzszych opfat transportowych, wy-
dtuzaina sie fancucha podazy. Muszg sie one jednak liczy¢ z odchyleiuami w po-
ziomie zapas6w wynikajacych miedzy innymi z: standardéw zarzadzania zapasa-
mi, cyklicznej dziatalnosci w ekonomii miedzynarodowej, rzadowej polityki go-
spodarczej, systemow kontroli jakoSci, struktury systemow dystrybucji, szybkosci
i pewnosci transportu, bliskoscig miedzynarodowych rynkéw i surowcoéw oraz
struktury przemystu.

Zarzadzanie transportem

Transport jako zespot czynnosci polegajacy na przemieszczaniu tadunkdow
w czasie i przestrzeni przy uzyciu odpowiednich Srodkdw technicznych stanowi
jeden z najwazniejszych elementdéw logistyki miedzynarodowej. Jest istotnym
czynnikiem* kazdego jej procesu logistycznego. Pojecie zarzgdzanie transportem
obejmuje planowanie, umawianie si¢ i kupowanie ustug transportowych. Zarza-
dzanie transportem w ramach logistyki miedzynarodowej jest czynno$cig skompli-
kowang chociazby dlatego, ze jest ono realizowane na obszarze miedzynarodo-
wym, ktéry umozliwia wykorzystanie wielu réznorodnych Srodkéw transportu,
gatezi transportu. Nalezy sie liczy¢ takze z trudnosciami zwigzanymi miedzy in-
nymi z tym, ze transport jest realizowany w roznych uwarunkowanych geograficz-
nych, klimatycznych, politycznych, prawnych, ekonomicznych, a nawet kulturo-
wych. Realizacja transportu wymaga zatem znajomosci problematyki powyzszych
uwarunkowan.

Przy wyborze przewoznika szczeg6lng uwage nalezy zwréci¢ na sprawno$é
procesu transportowego, ktora stanowi podstawowy warunek efektywnosci oraz
minimalizacje kosztow transportu. Koszty sg kategorig ztozong, zalezng od:

- wyboru ekonomicznego gatezi transportu;

- wyboru konkretnego $rodka transportu;

- optymalizacji drogi przewozu i czasu dostawy.

Wyh6r rodzaju transportu jest bezposrednio zwiazany ze szczegdtowymi po-
trzebami w zakresie predkosci, niezawodnosci, kosztu, klienta, produktu. Przy
wyborze konkretnego srodka transportu, ze wzgledu na duzg r6znorodno$¢ nalezy
uwzgledni¢: typ pojazdu, typ nadwozia, tadowno$¢, wyposazenie wspomagajgce
prace manipulacyjne. Wybér przewoznika odbywa sie dwufazowo na podstawie
oferty najkorzystniejszego wykonania ustugi ze wzgledu na koszty i jej jakosc.
Najpierw nalezy zdecydowa¢ o wyborze rodzaju transportu (transport morski,
ladowy, powietrzny, rurociggowy, rzeczny), a nastepnie wybra¢ przewoznika.
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Zarzadzanie magazynami i centrami dystrybucyjnymi

Dziatalnos¢ ta jest bezposrednio zwigzana z zapasami i obejmuje zarzadzanie
lokalizacjg zapasoéw firmy, tj. gdzie powinny by¢ one skfadowane i przechowywa-
ne. Czynnos$¢ ta nie ogranicza sie tylko do koncentracji i kontroli zapasow, lecz
sprowadza sie rowniez do decentralizacji operacji z nig zwigzanych. W wyniku
tych operacji zmienia sie radykalnie tradycyjna rola magazynu, przyczyniajac sie
do powstania nowej koncepcji. Nowoczesny magazyn to obecnie wielofiinkcyjne
centrum, w ktérym zachodza operacje majace na celu podniesienie wartosci pro-
duktu.

Znaczenie i funkcje magazynowania i centréw dystrybucyjnych sa podobne.
Magazyny orientujg sie w potrzebach produkcyjnych, bioragc pod uwage pojemno$é
magazynowania. Sklady dystrybucyjne wiekszy nacisk kladg na natychmiastowe
przemieszczanie towarOw. Zarzgdzanie magazynami i skfadami dystiy"bucyjnymi
w ujeciu logistyki miedzynarodowej spetnia nastepujace funkcje’’:

* utrzymania zapasow - co wynika z checi koordynacji popytu i podazy;

* konsolidacji tadunkow, czyli tworzenia z mniejszych jednostek jednej duzej
przesytki dla ostatecznego odbiorcy, osiggajac tym samym duze oszczednosci
w sferze kosztéw transportu;

» dekonsolidacji tadunkdw, czyli przeciwienstwa funkcji konsolidacyjnej;

 konfekcjonowania - ta bardzo wyspecjalizowana funkcja polega na przesy-
faniu towardéw z zaktadu produkcyjnego do skiadu, w ktérym nastepnie zestawiane
sg przesyiki zgodnie z wczesSniejszymi zamowieniami klientow.

Zarzadzanie odpadami

Zarzadzanie odpadami polega na tworzeniu taincuchéw logistycznych tacza-
cych miejsca powstawania odpadéw z miejscami ich utylizacji i swoim zakresem
dziatalnosci obejmuje;

* segregacja:

®przemieszczanie i skladowanie;

« udostepnianie surowcow wtdrnych.

Rozpatrujac problemy zarzadzania odpadami w potaczeniu ze sferami produk-
cji i dystrybucji, zakres jego dziatalnosci rozszerzy¢ mozna o™y

 dobdr materiatdw (surowcoéw) do produkcji przy uwzglednieniu ich podat-
no$¢ na utylizacje;

 upowszechnienie technologii wytwarzania przy wykorzystaniu istniejacych
surowcow wtérnych;

 tworzenie i stosowanie procedur kontroli przekazania zuzytych opakowan
i produktow do utylizacji.

F. J. Beier, K. Rutkowski, Logistyka, Wyd. Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie, War-
szawa 1993, s. 48.
Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. cyt., s. 308.
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Miedzynarodowe wymagania dotyczace usuwania odpadoéw majg odbicie
w obowigzujacych regulacjach prawnych. Obecnie na catym S$wiecie, w dobie
zwigkszonej edukacji ekologicznej, wiele firm sprzedaje odpady iimym firmom,
ktore specjalizujg sie w ich usuwaniu lub zwracaniu do obiegu (recykling). Zleca-
jac firmie te ustugi, trzeba wykaza¢ duzg ostroznos¢ sprawdzajac, czy zarzadzaja
one odpadami prawnie i w ekologicznie madry sposéb. Nalezy mie¢ takze na uwa-
dze wysokie koszty tych ustug zwigzane ze specyfika stosowanych technologii.
W logistyce miedzynarodowej wymaga sie, aby zarzgdzanie odpadami odbywato
sie zgodnie z przepisami w zakresie ochrony $rodowiska i ekologii obowigzujgcy-
mi w panstwach bedacych jej obszarem dziatalnosci, a takze miedzynarodowymi
konwencjami w tym zakresie.

Transport wewnetrzny

Miedzynarodowy transport wewnetrzny polega na przemieszczaniu towaréw
wewnatrz systemu logistycznego. Swoim zakresem obejmuje zar6wno procesy
transportowe w magazynie, jak i w zaktadzie produkcyjnym, funkcjonujgcym na
roznych rynkach. Termin ten jest uz)wany w dwdch znaczeniach; jako transport
materiatéw lub manipulacje magazynowe. Pokrywa sie z ruchem towaréw bezpo-
Srednio w zaktadzie produkcyjnym, magazynowaniem lub przesytaniem towarow
miedzy zakladami czesto znajdujagcymi sie w réznych regionach. Transport we-
wnetrzny obejmuje: zatadunek, wytadunek oraz przemieszczanie z wykorzysta-
niem:

- duzych urzadzen mechanicznych, zazwyczaj zautomatyzowanych (np. wozki
drogowe tub szynowe i podnosniki o napedzie elektrycznym i spalinowym, suwni-
ce, dzwignice);

- pomacniczych urzadzen transportowych (np. pojemniki, palety, kontenery).

Podczas realizacji miedzynarodowych procesdéw logistycznych nalezy szcze-
golnie mie¢ na uwadze i stosowacC zasade racjonalnej organizacji procesu trans-
portowego i zasade organizacji produkcji. Sprawna organizacja transportu we-
wnetrznego powinna zapewnic¢ przemieszczenie okreslonej liczby fadunkéw po
mozliwie najkrétszych drogach, przy maksymalnym wykorzystaniu, ajednoczesnie
mozliwie najmniejszym zuzyciu $rodkéw transportowych™

Miedzynarodowy transport jest obiektem doktadnych procedur celnych
w zwigzku z przyjeciem partii towaru. Wiadomo, ze optaty podatkowe pobierane
z importu i od warto$ci (cto, akcyza) wynikajg z wartosci towaru. Dlatego tez war-
to$¢ towam czesto wzbudza watpliwosci organéw celnych. Mozliwe jest, ze produkt
wyceniono za nisko w celu unikniecia uiszczenia petnej optaty celnej. Wobec tego
kazda pozycja kosztowa uwzgledniona w planie produkcji jest kontrolowana przed
uregulowaniem opfaty celnej jako materiat przekraczajacy granice.

S. Abt, Zarzadzanie..., wyd. cyt., s. 154.



Transport wewnetrzny realizowany w ramach proceséw logistycznych jest zto-
zony z uwagi na specyfike logistyki miedzynarodowej, tj. jej obszar i obowigzujgce
na nim czesto diametralnie rézne uwarunkowania polityczne, prawne i ekonomicz-
ne, ktére majg duzy wpltyw na strukture jego kosztéw. Koszty te majg takze zna-
czacy udziat w kosztach catego procesu logistycznego realizowanego w wymiarze
miedzynarodowym.

Lokalizacja obiektéw logistycznych

W miedzynarodowej sieci logistycznej problem lokalizacji jest niezmiernie
trudny ze wzgledu na przestrzenne uwarunkowania systeméw logistycznych. Gdy
wybiera sie region $wiata, automatycznie wybiera sie kraj, w ktérym ma by¢ zlo-
kalizowany nowy obiekt logistyczny. Kryteria lokalizacji zawierajg;

- dostepnos$¢ do rynkdw;

- dostepnosc¢ i poziom wynagradzania za prace;

- stabilno$¢ polityczna;

- polityke podatkows;

- koszty energii;

- blisko$¢ dostawcow i rynkow;

- opfaty celne;

- udziat importu;

- infrastrukture transportowa;

- klimat.

Nalezy uwzgledni¢ takze porozumienia handlowe zawarte pomiedzy krajami.

Na koncu wybiera sie miasto, a w jego granicach bada sie rozne propozycje lo-
kalizacyjne, biorac pod uwage: przepustowos¢ linii wodnej i kanalizacyjnej, do-
stepno$¢ infrastruktury transportowej (stacje kolejowe, porty, lotniska, blisko$¢
stref wolnego handlu itd.). Decyzja o nowej lokalizacji zwigzana jest z miejscem
przeciecia sie drog komunikacyjnych i wyksztatceniem centrum popytu. W ten
sposéb powstajg centra ustug logistycznych: magazynowych i transportowych. Sa
one zlokalizowane w punktach modalnych sieci logistycznej, w ktdrych:

- przecinajgsie linie wszystkich gatezi transportu;

- znajduje sie teren umozliwiajacy budowe magazynéw niskiego i wysokiego
sktadowania wraz ze stanowiskiem obstugi eksploatacyjno-remontowej kazdego
rodzaju transportu.

Centra ustug logistycznych stanowig podstawowe ogniwa systemdw i proce-
sow logistycznych, a sg definiowane jako: miedzynarodowe, miedzyregionalne
jednostki gospodarcze koordynujace ustugi magazynowo-transportowe na mate

i duze odlegtosci, wraz z przeptywem informacji i systemem kontroli tej dziatalno-
34
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Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. cyt., s. 273.
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Rozwigzanie stojacego przed logistyka miedzynarodowg zadania zwigzanego
z lokalizacjg obiektéw logistycznych jest trudne i skomplikowane. Oczywiscie ma
ona takze uwarunkowania w odniesieniu do realizacji i zasiegu okreslonego syste-
mu logistycznego.

Przedstawiona powyzej struktura zadan i czynnosci logistyki miedzynarodowej
obrazuje zarys zwigzanej z tym problematyki, z uwzglednieniem jej specyfiki
i obszaru, na ktérym funkcjonuje. Dostepna literatura tematu nie okresla w sposob
jednoznaczny i precyzyjny czynnosci i zadan logistyki miedzynarodowej. Beda one
zawsze uzaleznione od celdéw i zadan systemu logistycznego, a ich realizacja be-
dzie wymagata od oséb bioracych udziat w logistyce miedzynarodowej rozlegtej
wiedzy z wielu dziedzin nauki, np. ekonomii oraz zwigzanych z nig miedzynaro-
dowych stosunkéw ekonomicznych i proceséw gospodarczych.
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Organizacja i zarzadzanie
logistyka miedzynarodowg

W miare jak przedsiebiorstwa zaczety rozszerza¢ swoja dziatalnosé o ko-
lejne rynki, uczestniczagc w miedzynarodowych stosunkach ekonomicznych
i procesach gospodarczych, koniecznoscig stata sie przebudowa ich struktur logi-
styki. Na konieczno$¢ zmian organizacyjnych w odniesieniu do logistyki duzy
wptyw ma takze:

 tempo zmian technologii;

 rozwdj sit konkurencyjnych;

 rewolucja w technologii informatycznej.

Taki stan rzeczy zmienit catkowicie oblicze zarzadzania logistyka w wymiarze
miedzynarodowym. Aby skutecznie konkurowacé i przetrwac na rynkach miedzyna-
rodowych, nieodzowne staje sie przeksztatcenie przedsiebiorstw w organizacje
zorientowana na logistyke. W rzeczywistosci takie gruntowne przemiany organiza-
cyjne staty sie mozliwe dzieki przetomowi w technologii informatycznej. To sie¢
informatyczna wyznacza strukture organizacji i funkcjonujgcej w jej ramach logi-
styki. Innymi stowy, to informacje ptynace z rynku do punktéw dostaw, np. mate-
riatdbw lub wyrobow, w coraz wiekszym stopniu wplywajg i bedg wplywaty na
ksztatt organizacji logistyki. Analiza problematyki organizacji i zarzadzania logi-
styka miedzynarodowa wymaga, aby mie¢ zawsze na uwadze procesy integracyjne
i globalizacyjne.

Zarzadzanie logistyka miedzynarodowg polega na planowaniu i wdrazaniu
miedzynarodowego systemu dystrybucji, ktore realizowane wiimo by¢ ze szcze-
golnym uwzglednieniem otoczenia biznesu, rozwoju struktur organizacyjnych
i kontroli procedur monitorowania rynku.

Elementy logistyki miedzynarodowej majace wptyw na jej funkcjonowanie
mozna podzieli¢ na kontrolowane i niekontrolowane. Strukture powyzszych czyn-
nikow otoczenia, w jakim zazwyczaj operatorzy logistyki miedzynarodowej funk-
cjonuja, przedstawiono na schemacie 5.



Schemat 5
KONTROLOWANE | NIEKONTROLOWANE OTOCZENIE
LOGISTYKI MIEDZYNARODOWEJ

Zr6dio: D. M. Lambert, J. R. Stock, L. M. Eliram, Fundamentals o f Logistics Management, McGraw-Hill Interna-
tional Editions 1998, s. 398.

Réznica pomiedzy powyzszymi czynnikami polega na odmiennosci traktowa-
nia pojecia niepewnosci i pojecia ryzyka w dziatalnosci gospodarczej prowadzonej
przez przedsiebiorstwa uczestniczace w realizacji logistyki miedzynarodowej.
O niepewnosci mozna méwi¢ wtedy, gdy rozktad prawdopodobiefstwa zdarzer nie
jest nam znamy. Natomiast o ryzyku mowimy, gdy rozktad ten jest nam znany.

Szczegolnie trudny do oszacowania jest wptyw na funkcjonowanie logistyki
miedzynarodowej elementéw bedacych poza kontrola jej systemoéw. Giownymi,
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nie dajacymi sie kontrolowac, przynajmniej na poziomie operacyjnym czesciami
otoczenia platformy logistycznej sg™

- uwarunkowania polityczne zagranicznych rynkéw;

- kondycja ekonomiczna rynkéw zewnetrznych;

- uwarunkowania prawne, w tym podatkowe;

- ranga i zakres konkurencyjnosci rynkéw zewnetrznych;

- rozporzadzalny lub dostepny poziom technologii dystrybucji na zewnetrz-
nych rynkach;

- uktad geograficzny rynkéw zewnetrznych;

- preferowane spoteczne i kulturowe normy na rynkach zewnetrznych.

Zarzadzajacy logistyka miedzynarodowg musza podejmowac decyzje w grani-
cach wyznaczonych uwarunkowaniami danego otoczenia, nie moze to dotyczyé
zaleznosci kosztowych, poziomu obstugi klienta, polityki cenowej.

Przedsiebiorstwa - partnerzy gospodarczy muszg dostosowac sie do tych nie-
kontrolowanych uwarunkowan na poszczeg6lnych rynkach przez stosowanie od-
powiednich technologii, produkcji, marketingu i odpowiednich strategii logistycz-
nych. Te dziatania dostosowawcze charakteryzujg sie miedzy innymi tym, ze maja
zapewnic:

* szybkie wprowadzenie produktéw na rynki - produkty sg dostarczane na no-
we rynki w rekordowym czasie, pomimo ze muszg przeby¢ diuga droge, przez
kilka krajow czy regionow;

 koncentracjg na wymaganiach rynkéw - realizowang poprzez maksymalne
dostosowanie podazy débr i rodzaju oferowanej obstugi, zgodnie ze zmieniajacymi
sie wymaganiami konsumenta na rynku miedzynarodowym;

« szybka reakcjg dostawcow na pojawiajace sig zapotrzebowanie - towary sg
dystrybuowane w ilosciach i czasie zgodnie z zyczeniami klientéw na rynkach
krajowych i regionalnych;

« wdrazanie innowacji, ktore zwiekszajg wartos¢ dodang obstugi, np. tworze-
nie gotowej linii obstugi klienta przez 24 godziny na dobe.

Celem zarzadzania logistyka miedzynarodowa jest uzyskanie przewagi konku-
rencyjnej w wyniku skutecznosci i efektownosci, a takze réznicowania metod za-
rzadzania systemami, procesami logistycznymi w kazdym przedsiebiorstwie funk-
cjonujacym na kazdym rynku. Droga do realizacji zadan logistyki miedzynarodo-
wej jest:

 budowanie wiasciwych struktur organizacyjnych;

 budowanie wiasciwych kanatdw dystrybucji.

Winny one by¢ dostosowane do uwarunkowan stosunkéw ekonomicznych
i procesdw gospodarczych na miedzynarodowym rynku.

AD. M. Lambert, J. R. Stock, L. M. Ellram, Fundamentals o f Logistics Management, McGraw-
Hill International Editions 1998, s. 400.
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Rozwoj organizacji logistyki miedzynarodowej winien polega¢ na dazeniu do
wysokiego poziomu koordynacji pomiedzy: menedzerami logistyki i marketingu
aprocesem zaopatrzenia i dystrybucji wprzedsiebiorstwach. Organizacja logistyki
w przedsiebiorstwie jako element jego struktury organizacyjnej stanowi¢ winna
narzedzie realizacji jego misji i celéw w kontekscie internacjonalizacji. W stosun-
ku za$ do zasobéw powinna stymulowa¢ takie nimi zarzadzanie, aby utatwione
stato sie planowanie i realizowanie proceséw logistycznych ponad granicami
panstw. Organizacja logistyki winna by¢ podporzadkowana poszczegélnym for-
mom zagranicznej dziatalnosci przedsiebiorstw, a wiec poszczegélnym formom
internacjonalizacji, ktére przedstawiono na wykresie 1

Wykres 1
FORMY INTERNACJONALIZACJI PRZEDSIEBIORSTWA

100%

Kapitat i menedzment za granica 100%

Zrédio: J. Rymarczyk, Internacjonalizacja przedsigbiorstwa, PWE, Warszawa 1996, s. 113.

Do realizacji powyzszych form internacjonalizacji stuza rézne sposoby zarzg-
dzania logistyka. Zréznicowanie tych form wynika z odmiennych pozioméw ogol-
no$wiatowego zintegrowania przedsiebiorstwa w kolejnych stadiach internacjona-
lizacji. To z kolei oznacza odmienne uwarunkowania dla proceséw magazynowa-
nia i transportu zwigzane z miejscem i czasem ich realizacji oraz zakresem kontro-
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li, w zwigzku z powyzszym poszczeg6lne formy internacjonalizacji i ich zakres
w ramach zagranicznej dziatalnosci maja wptyw' na struktury organizacyjne logi-
styki miedzynarodowe;j.

Organizacja logistyki miedzynarodowej polega na:

- scentralizowaniu funkcjiplanowania i kontroli;

- zdecentralizowaniufunkcji operacyjnych.

Logistyka miedzynarodowa moze przyja¢ forme: scentralizowang i zdecentra-
lizowana.

istota powyzszych form organizacji logistyki miedzynarodowej w oparciu
0 wybrane formy zagranicznej dziatalnosci przedsigbiorstw, tj. eksport i utwo-
rzenie zaktadu produkcyjnego za granica, przedstawia sie nastepujaco.

W przypadku scentralizowanej organizacji logistyki, w postaci odrebnego
dziatu czy wrecz pionu funkcjonalnego, wyodrebnia sie co najwyzej komorke spe-
cjalizujacg sie w logistyce zwigzanej z eksportem. Natomiast przy dynamicznym
rozwoju dziakalnosci eksportowej zasadne moze sie okaza¢ stworzenie odrebnego
pionu dziatalnosci eksportowej z wydzielonymi dziatami marketingu, sprzedazy
llogistyki. Jednak nawet znaczny rozwoj eksportu bezposredniego nie powinien
prowadzi¢ do utworzenia w zarzadzie kilku komérek logistycznych wydzielonych
wedhig kryterium geograficznego dla poszczeg6lnych rynkéw eksportowych. Spe-
cyfika tych rynkéw oraz umiejetnosci menedzerskie w tym zakresie powinny by¢
skupiane w tworzonych przedstawicielstwach zagranicznych.

Utworzenie zaktadu produkcyjnego za granicg oznacza najwieksze zaangazo-
wanie logistyki w proces internacjonalizacji. Zarzgdzanie takim zaktadem wymaga
planowania, organizacji i kontroli dziatan logistycznych w sferze zaopatrzenia,
produkcji i dystrybucji. Przeniesienie procesu produkcji, realizowanego poza gra-
nicami kraju az do petnego cyklu, pocigga za sobg rowniez rozszerzenie dziatalno-
Sci logistycznej w stosunku do wszystkich czynno$ci procesu wytwarzania.
W utworzonym zakladzie w przypadku centralnego zarzadzania dla wszystkich
jego wydziatéw wspdlnie logistyka moze przyja¢ forme scentralizowang. Mozna
takze w tym przypadku przyja¢ w zaktadzie forme zdecentralizowana, gdy zarza-
dzanie logistyka bedzie prowadzone dla kazdego wydziatu z osobna. Przyktadowa
struktura logistyki w formie scentralizowanej zostata przedstawiona na schema-
cie 6.
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Schemat 6
SCENTRALIZOWANA ORGANIZACJA LOGISTYKI W PRZEDSIEBIORSTWIE

Zrédio: R. H. Ballou, Business Logistics Management, Prentice Hall, Englewood Cliffs, New Jersey 1992, s. 626.

Wybér zdecentralizowanej organizacji logistyki bedzie odpowiedni dla zakta-
déw, w ktdrych istnieja wyrazne linie podziatu w asortymencie wytwarzanych
produktow, tj. znacznie réznigcych sie od siebie.

Produkcja w zagranicznym zakfadzie nie oznacza w praktyce, ze np. poszcze-
golne surowce, materiaty nie bedg sprowadzane z centrali, w ktorej tez zwykle
odbywa sie ich produkcja. Praktyka jednak czesto wskazuije, ze;



- zaopatrzeniem w zunifikowanej grupie np. materiatow zajmuje sie dziat
zaopatrzenia w centrali;

- w gestii centrali pozostaje réwniez logistyka proceséw zaopatrzenia w te
materiaty;

- dzialy zaopatrzenia zagranicznych zaktadéw prowadza natomiast polityke
zaopatrzeniowa w pozostate materiaty niezbedne do produkcji, a komdrka logistyki
zarzadza ich transportem i magazynowaniem;

- musi by¢ Scista wspotpraca zaktadu zagranicznego z centralg w zakresie
stosowania w produkcji procedury MRP czy JIT.

Przyktadowsg strukture logistyki w formie zdecentralizowanej przedstawiono na
schemacie 7.

Schemat 7
ZDECENTRALIZOWANA ORGANIZACJA LOGISTYKI
W PRZEDSIEBIORSTWIE

Zrédio: R. H. Ballou, wyd. cyt., s. 627.
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Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze nowoczesne zarzadzanie logistyczne moze
sie opiera¢ w zaleznosci od stopnia hierarchizacji logistyki w przedsiebiorstwie
badZ na samodzielnych scentralizowanych jednostkach organizacyjnych, badz tez
na zdecentralizowanych strukturach organizacyjnych. W praktyce jednostki zor-
ganizowane w sposob czesciowo zdecentralizowany moga wystepowac takze réw-
nolegle w formie logistyki $cisle powigzanej i podporzadkowane scentralizowane-
mu dziatowi organizacyjnemu. Na og6tjednak uwaza sie, ze w prz>padku logistyki
miedzynarodowej im wyzszy jest stopier zorganizowania i wkomponowania logi-
styki w hierarchiczng strukture przedsiebiorstwa realizujacego dziatalno$¢ gospo-
darczg na rynku miedzynarodowym, tym wieksze jest znaczenie i skala realizacji
w nim walordw logistyki.

Praktyka jednak wydaje sie wskazywa¢ na tendencje w kierunku stosowania
wielowymiarowych rozwigzan w zakresie organizacji logistyki w strukturze przed-
siebiorstwa. Na przyktad w ramach struktur organizacyjnych logistyki w przedsie-
biorstwie miedzynarodowym na poziomie jego S$redniego szczebla zarzadzania
zarzadza nig dyrektor ds. logistyki. Celem tej formy organizacji jest wykonywanie
wszystkich waznych zadan dla logistyki miedzynarodowej przez jednego odpowie-
dzialnego za nie menedzera. Tozsame rozwigzania sg stosowane w przypadku logi-
styki globalnej, co w sposob graficzny przedstawiono na schemacie 8.

Logistyka miedzynarodowa jako wyznacznik rozwoju gospodarczego $wiata
jest takze w centrum zainteresowania problematyke zarzadzania, a w szczeg6lnosci
metody stosowane w zarzadzaniu. Rozwdj tych metod i wdrazanie ich w przed-
siebiorstwach miedzynarodowych i w wielkich wielonarodowych korporacjach jest
- obok rozwoju technicznego, zmian politycznych i socjoekonomicznych - sty-
mulatorem powstania rynku miedzynarodowego, a w przysztosci globalnego. Za-
rzadzanie logistykg w skali miedzynarodowej ujeto na schemacie 9.

Kazdy z pieciu etap6w procesu zarzadzania logistyka miedzynarodowa podlega:

- specyjice rynkéw zagranicznych, na ktérych przedsiebiorstwo funkcjonuje;

- formom zagranicznej dziatalnosciprzedsiebiorstwa.

Wskazane czynniki warunkuja proces realizacji poszczegélnych etap6w, ich
zakres i stopien szczegétowosci.

Na schemacie 9 przedstawiono tylko podstawowg problematyke, ktdra powin-
na by¢ realizowana w poszczegolnych etapach procesu zarzadzania logistyka mie-
dzynarodowa w przedsiebiorstwie. Proces ten bedzie zawsze uzalezniony od dzia-
falnosci gospodarczej w procesie internacjonalizacji i do niej dostosowany.

Opracowanie na podstawie analizy otoczenia plandéw strategicznych logistyki,
budowanie wiasciwych struktur organizacyjnych oraz operacyjna dziatalnos¢
w kanatach logistycznych, uzupeiniona o system biezacej kontroli, musi stuzy¢
zasadniczym celom logistyki. Jednym z nich moze by¢ obnizka kosztéw logistyki
w skali miedzynarodowej przy zapewnieniu na wszystkich rynkach okreslonego
poziomu obstugi logistyczne;j.



ORGANIZACJA LOGISTYKI GLOBALNEJ

44,8% posiada takg strukture 20,4% posiada taka strukture

18,3% posiada taka strukture 10,3% posiada takg strukture

6,2% posiada taka strukture

Zrédito: R. H. Ballou, wyd. cyt., s. 686.
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Schemat 9
PROCES ZARZADZANIA LOGISTYKA MIEDZYNARODOWA

ETAPY OBEJMUJA

[E

Cechy charakterystyczne kazdego rynku krajowego.

N

Cechy wspo6lne rynkéw objetych logistyka miedzynarodowa.

Firma podejmujaca decyzje logistyczne.
Gtéwne cele rynkowe.

Rodzaje obstugi celnej.

System logistyczny stosowany w firmach.
Potencjalni konkurenci.

Poziom ryzyka przedsiewziec¢ logistycznych.

N o g W N

Zachowanie ptynnosci finansowej.

Rodzaje organizacji systemu logistycznego i odpowiedzialnosci

na kazdym poziomie organizacyjnym.

Transport, magazynowanie i obstuga zapaséw, strategia obstugi

v klienta.

Sposoby monitorowania wykonania planu strategicznego

i operacyjnego logistyki.

Zrédio; R. H. Ballou, wyd. cyt., s. 710.
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Logistyka w zarzgdzaniu przedsiebiorstwem
miedzynarodowym

Ewolucja powigzan miedzy logistyka a roznymi dziedzinami nauki i zycia go-
spodarczego spowodowata zmiany uwidocznione nie tylko w teorii tej nauki, ale
przede wszystkim w obszarach zastosowania stworzonych przez nig® modeli roz-
wigzan. Systematycznie logistyka wywiera coraz wigkszy wptyw na rézne dziedzi-
ny zarzadzania, obecnie wiec mozna mowic¢ o zarzadzaniu logistycznym. Wynika
to takze ze zmiany podejscia, z czastkowego na systemowe, oraz ze znacznej dy-
namizacji dotyczacej zadan, procesow i obszaréw strukturalnych.

Gtéwny punkt ciezkosci w zarzadzaniu logistycznym jest potozony na szeroko
rozumiang koordynacje (odnosi sie to do réznych sfer i funkcji oraz procesow, jak
i horyzontu czasowego). Wazne jest, by nie ograniczy¢ jednoczesnie funkcji logi-
styki w sferach: dystrybucji, produkcji i zaopatrzenia. Nadal do jej zadah nalezy:
zapewnianie ciggtosci i sprawnosci przeptywdw réznych strumieni w przedsiebior-
stwie; kompleksowos$¢ i skutecznos¢ rozwiazan koncepcyjnych, regulacyjnych,
organizacyjnych i kontrolnych; elastycznos$¢ i ekonomiczno$¢ relacji z otoczeniem.

Logistyka na poziomie miedzynarodowym to logistyka wspdtpracy i integracji.
Wspotdziatanie przyniesie oczekiwane efekty wtedy, gdy sposréd wielu przedsie-
biorstw zostang wybrane te, ktdre bedg potrafity sprosta¢ wymaganiom miedzyna-
rodowego systemu logistycznego i staC sie jego integralng czescig. Zarzadzanie
logistyczne moze by¢ niewatpliwie podstawowg koncepcja zarzadzania, zwlaszcza
w odniesieniu do przedsiebiorstw miedzynarodowych, lecz aby mogty one spraw-
nie funkcjonowa¢ musi zostaé uzupetnione o odpowiednie zarzadzanie zasobami
ludzkimi (ZZL) oraz metody pomocnicze, takie jak np. reengineering, benchmar-
king czy controlling. Réwniez duze znaczenie, szczegdlnie przy wdrazaniu i wyko-
rzystaniu rozwigzan logistycznych, ma kultura przedsiebiorstwa, a szczeg6lnie
stosunek do zmian i innowacji.

Zarzadzanie przedsiebiorstwem zwigzane jest bezposrednio z koniecznoscig
podejmowania decyzji o charakterze operacyjnym i strategicznym. Pierwsze z nich
cechuje duzy stopien realnosci i konkretnosci. Drugie natomiast zwigzane sg ze
znacznym poziomem abstrakcji i wymagajg czesto podejscia tworczego, niekon-
wencjonalnego.
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Inny podziat pozioméw decyzji strategicznych obejmuje™:

 poziom korporacji - dotyczy wyboréw portfela produktéw - rynkdw;

 poziom danejjednostki - og6lnie odnosi sie do zdobywania przewagi kon-
kurencyjnej;

 poziom funkcji realizowanych w danej organizaciji, tj. realizacji poszcze-
golnych funkcji organizacyjnych (proceséw, operacji, zadan) i osiggania odpo-
wiedniego wyniku finansowego.

Zastosowanie logistyki w przedsiebiorstwach miedzynarodowych moze doty-
czy¢ analogicznych, do wyzej przedstawionych, pozioméw. We wspdtczesnych
gospodarkach spotykamy trzy rodzaje zarzgdzania logistycznego™:

* strategiczne zarzadzanie logistyczne;

« interfunkcjonalne zarzadzanie logistyczne;

* interorganizacyjne zarzadzanie logistyczne.

Charakterystyka wymienionych rodzajow zarzadzania logistycznego przedsta-
wia sie nastepujaco.

Strategiczne zarzadzanie logistyczne

Stanowi najnizszy poziom skrzyzowania elementdw logistycznych i zarzadza-
nia przedsiebiorstwem. Dotyczy realizacji zadan i proceséw wynikajacych z przy-
jetej przez przedsiebiorstwo strategii. Przyktadem takich relacji moze by¢ zarza-
dzanie jakoscig i w tym konteksScie rozpatrywane elementy logistyczne.

Obecnie mamy do czynienia z coraz bardziej rozwijajaca sie Swiadomoscia
spoteczng konsumentow, ktdrzy zwracajg baczng uwage takze na zagadnienia
zwigzane z ochrong Srodowiska, bezpieczenstwem oraz zdrowiem. Dotyczy to nie
tylko wartosci reprezentowanych przez nabywane dobra, ale takze towarzyszacych
im proceséw, np. proceséw w'ytwadrczych, mozliwosci recyklingu, warunkéw pra-
cy. Widac to uwidocznione jest takze w podejsciu zarzadzania logistycznego do
problematyki jakosci, co szczegdlnie sie uwydatnia w zorganizowanych systemach
logistycznych. Nalezy podkresli¢, ze do pewnego momentu w fancuchach logi-
stycznych mamy do czynienia tylko z ksztattowaniem jakosci, potem dochodzi jej
ochrona, aby w koficowej czesci tylko koncentrowaé sie na ochronie jakosci wyro-
bow gotowych. ,JPostugujgc sie terminem sterowania jakoscig, nalezy nue¢ uwage
na nowa jego interpretacje, polegajaca na rozszerzeniu zakresu oddziatywania na
cate tancuchy logistyczne””™. Przedsiebiorstwa nieprowadzace dziatan zwigzanych
z jakoScig narazaja sie na eliminacje z rynku. Ma to zwigzek miedzy innymi ze
wzrostem konkurencji. Odpowiednia polityka jakoSciowa wzmacnia pozycje pod-
miotu i poprawia jego image oraz kreuje przewage strategiczng - dotyczy to
w szczegoélnosci podmiotéw o zasiegu miedzynarodowym. Nieodpowiednie go-
spodarowanie posiadanymi zasobami prowadzi do permanentnego wzrostu kosz-

M. Ciesielski, Logistyka w strategiachfirm, ,,Gospodarka Materiatowa i Logistyka™ 4/1997, s. 73.
Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. cyt., s. 20.
S. Abt, Zarzadzanie..., wyd. cyt., s. 310.
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tow ich uzytkowania oraz wyczerpania, zwtaszcza w odniesieniu do zasobow nie-
odnawialnych. Niewtasciwe zarzadzanie zasobami jest, szczeg6lnie w tym kontek-
Scie, przyczyna pogorszenia pozycji na rynku.

Réwniez rozwoj mozliwosci nabywczych klientdw oraz bogactwo oferty ryn-
kowej powoduje ,,rozkapryszenie” konsumentéw, ktdrzy sa w stanie zaptaci¢ wie-
cej za dobra lepiej odpowiadajace ich zapotrzebowaniom. Na postrzeganie i stosu-
nek do jakosci wplywa takze wzrost poziomu wyksztatcenia konsumentow i ta-
twos¢ dostepu do informacji (co ma wptyw miedzy innymi na ksztattowanie kultu-
ry i $wiadomosci). ,,Projakosciowa orientacja dziatalno$ci przedsiebiorstwa mie-
dzynarodowego - pisze M. K. Wyrwicka - ma swoje wymierne skutki:

 zadowolony klient, ktéry postrzega starania producenta czy ustugodawcy
0 mozliwie najlepsze zaspokojenie jego potrzeb, chetnie przyjmie role partnera,
Wypowie swoje opinie czy sugestie, zechce przetestowaé ,,nowinki”;

 zadowolony pracownik, ktdrego kompetencje i wysitki podczas realizacji
zadan sg postrzegane i doceniane, chetnie podejmie dyskusje na temat probleméw
na wiasnym stanowisku, innowacji w przedsiebiorstwie i bedzie chciat poszerzy¢
swoj zakres umiejetnosci, wspomagajac poszukiwanie rozwigzan optymalnych;

 efekt ekonomiczny, pojawiajacy sie w projakosciowych systemach pracy,
wigze sie gtéwnie z oszczednosciami, ktére sg mozliwe dzieki samokontroli, oraz
efektowi synergicznemu”

Jakosé w logistyce wigze sie przede wszystkim z integracja i osiggnieciem do-
skonatosci w ramach faricucha logistycznego. Pojmowanie jej przez pryzmat logi-
styki powoduje, iz uzyskiwana jakos¢ koncowa wyrobéw lub ustug jest tworzona
na przestrzeni catego fancucha logistycznego.

Drugim aspektem wspolnym dla logistyki i jako$ci jest ukierunkowanie na po-
trzeby klientéw. Szczegdlna role odgrywa tu pojecie poziomu obstugi klientow,
ktory w sposob bezposredni uwarunkowany jest jakoscig wyrobow i ustug dostar-
czanych klientowi. Podstawowa koncepcja, zardwno dla zarzadzania jakoscia, jak
1zarzadzania logistycznego jest przyjecie zatozenia o nadrzednosci wymagan
i potrzeb Kklienta w stosunku do catosci prowadzonej dziatalnosci. Zwihaszcza ko-
nieczno$¢ dostarczenia produktéw, ustug odpowiadajacych potrzebom klientéw,
w odpowiednim czasie, w odpowiednim miejscu i formie oraz w odpowiedniej
jakosci, stanowi element integrujacy obie te sfery.

Interfunkcjonalne zarzgdzanie logistyczne

Ta forma zarzadzania logistycznego realizowana jest przez funkcje”™:
» marketingowg wraz z informacyjna;

« finansowa;

* operacyjna.

* M. K. Wyrwicka, Jako$é-podstawa wspotczesnego rozwoju, ,,Logistyka” 4/96, s. 18.
Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. cyt., s. 23.
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InterfUnkcjonalne zarzadzanie logistyczne dotyczy powiazan miedzyfunkcjo-
nalnych w przedsiebiorstwie miedzynarodowym. Przyktadem realizacji zatozenia
0 koordynacji i wzajemnym przenikaniu sie funkcji przedsiebiorstwa i logistyki
moze by¢ controlling. Stanowi on niezbedne, szczeg6lnie w przedsiebiorstwach
0 zasiegu miedzynarodowym, narzedzie wspomagajace gtéwna strategie organiza-
cyjna.

Planowanie, sterowanie, kontrola i koordynowanie obszaréw logistyki jest za-
daniem systemu controllingu logistycznego (logistics controlling), w ktérym cele
realizowane sg przez: ciagtg kontrole rentownosci, poréwnanie istniejagcego stanu
kosztow i wydajnosci ze stanem pozadanym, a takze tworzenie, przetwarzanie
informacji i ksztattowanie jej obiegu na wszystkich szczeblach systemu zasilania
materiatowego.

Nieco inne podejscie do powyzszego zagadnienia bazuje na stworzeniu triady:
zarzadzanie - controlling ~ logistykd™ Dotyczy to zwilaszcza funkcjonowania
przedsiebiorstwu na rynku miedzynarodowym i globalnym.

Koncepcja ta, w ramach nauki zarzadzania, obejmuje podziat rél red™

* menedzerskie, z wszelkimi uprawnieniami wynikajgcymi z pozycji mene-
dzera;

« controllingowe, majace wspomaga¢ menedzerow w sprawdzaniu formalnej
poprawnosci przyjmowanych celéw, a wiec kontrolowaniu merytorycznej tresci,
koordynacji wewnetrznej zgodno$ci, weryfikacji realnosci i wstepnej ocenie prze-
widywanych efektow, ktdre wiazg sie z przyjmowanymi celami oraz z kontrolg
prawidtowosci samego przebiegu procesow i rozliczenia uzyskanych efektow;

« logistyczne, majgce wspomaga¢ i koordynowac realizacje procesow wyko-
nawczych.

Controlling logistyki pozwala na ,,wniesienie trwatego wkiadu logistyki
w zapewnienie powodzenia przedsiebiorstwu miedzynarodowemu i wspiera wdra-
zanie projektoéw logistycznych. Wychodzac z celéw handlowych, wymagan klien-
tow i sprawnosci konkurencji, nalezy ustali¢ istotne dla danej transakcji wielkosci
celowe ustug logistycznych i kosztow logistyki i nalezy je w sposéb trwatly zabez-
pieczy¢ przez controlling logistyki. Nalezy przy tym przeprowadza¢ regularne
uzgadnianie celéw oraz planowanie, sterowanie i kontrole tych wielkosci docelo-
wych w controllingu logistyki, zardwno dla catego tancucha logistyki, jak tez dla
wszystkich ogniw. Tylko w ten sposéb mozna unikng¢ optymahzacji czesciowej
losiagnaC efektywne rozwigzania catosciowe™™

S. Krawczyk, ¢ogis(y/ia w zarzadzaniu marketingiem, Wyd. Akademii Ekonomicznej we Wro-
ctawiu, Wroctaw 1999, s. 25.

Tamze, s. 24.

H. Ch. Pfohl, Zarzadzanie logistyka. Funkcje i instrumenty. Biblioteka Logistyka, Poznan
1998, s. 20.
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Mozna identyfikowa¢ zadania controllingu logistyki w podziale na dwie zasad-
nicze grupy;

« zadania zorientowane wewnetrznie: planowanie i kontrola celéw, planowa-
nie i kontrola systemu, koordynacja podsysteméw logistycznych, kontrola plano-
wania i realizacji, planowanie i kontrola obstugi dostaw, zaopatrzenie w informacje
zorientowang na podejmowanie decyzji, planowanie i kontrola kosztéw logistyki,
analiza rozbieznosci w obszarze logistyki, analiza stabych punktéw, optymalizacja
zapasow, kontrola optacalnosci inwestycji, rachunki specjalne, tworzenie wskazni-
kow i sprawozdawczos¢, planowanie transportu, planowanie przeptywdw materia-
tow, opracowywanie zamowieni, programowanie i doradztwo;

 zadania zorientowane zewnetrznie: sterowanie produkcja, planowanie i kon-
trola czasow przebiegu, sterowanie terminami, planowanie zaopatrzenia, produkcji
i zbytu.

Wspdtistnienie i wzajemne relacje controllingu i logistyki dotyczg zagadnien
kosztowych, a w szczeg6lnosci ksztattowania i kontroli poziomu kosztow global-
nych, ale nie tylko. Duze znaczenie ma w tym kontekscie realizacja funkcji plani-
stycznych, zwlaszcza w odniesieniu do sterowania przeptywami rzeczowymi
i finansowymi, w ramach proceséw zaopatrzenia, produkcji i dystrybucji.

Controlling wspiera takze w>T)ehnianie przez logistyke funkcji koord>macyj-
nych i integracyjnych, zarbwno wewnatrzorganizacyjnych, jak i w catym taincuchu
logistycznym. Ta koegzystencja wspomaga takze zadania w dziedzinie zarzgdzania
przeptywami rzeczowymi i informacyjnymi, ktérych zasadniczym celem jest da-
zenie do minimalizacji kosztéw i optymalizacji wykorzystania zasobow, przy jed-
noczesnym uzyskaniu satysfakcjonujacego poziomu obstugi klienta. Szczegdlnego
znaczenia nabiera réwniez w kontekscie wzajemnych powiazan controllingu i logi-
styki realizacja funkcji kontrolnych i monitoringu.

Przyktadem integracji logistyki i controllingu jest stworzenie koncepcji efek-
tywnej obstugi klienta - ECR (efficient consumer response). Bazuje ona na
wspotpracy partneréw fancucha logistycznego, zastosowaniu zintegrowanego Sys-
temu zarzadzania informatycznego z wykorzystaniem EDI (electronic data inter-
charge). Polega ona na przesytaniu w sposéb elektroniczny ustrukturalizowanych
danych handlowych z komputerowego programu uzytkowego lub bazy danych
jednej organizacji do programu uzytkowego lub bazy danych innej organizaciji.

Podstawowg korzyscig w przypadku ich zastosowania jest poprawa poziomu
obstugi Klienta, ktdrej towarzyszy obnizenie poziomu zapaséw i kosztéw oraz
efektywniejsze wykorzystanie posiadanych zasobow.

Zaangazowanie sie przedsiebiorstwa miedzynarodowego w procesy integracyj-
ne, wynikajace z uwarunkowan zintegrowanego zarzadzania logistycznego, stwa-
rza konieczno$¢ zapewnienia bezproblemowego przesytania dokumentéw i infor-
macji handlowych miedzy organizacjami. Takze uwarunkowania wynikajgce
z globalizacji i dgzen do stworzenia standardu Swiatowego, skrécenia czasu reali-
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zacji zamowien, rozwoju techniki i technologii, wzrostu w>'magan klientéw staty
sie przyczyng stworzenia systemu EDI. Jego baze stanowig:

 logistyczny system informacyjny (LIS), ktdrego istotg jest gromadzenie
i przetwarzanie informacji oraz na tej podstawie podejmowanie decyzji w celu
koordynacji dziatan logistycznych” * System ten dostarcza przede wszystkim in-
formacji niezbednych do podejmowania decyzji, zwkaszcza decyzji logistycznych.
Pozwala to na uzyskanie licznych efektéw synergicznych, miedzy innymi dzieki
uwzglednieniu wynikajacych z systemu szerokich mozliwosci koordynacyjnych.

» zintegrowany system informatyczny (ZSI) - stanowigcy obecnie ,,najbar-
dziej zaawansowang forme informatycznego wspomagania proceséw zarzgdza-
nia™* Wsrod podstawowych jego cech mozna wymieni¢: kompleksowos¢ funk-
cjonalna, integracje danych i procesow, elastyczno$é funkcjonalng i strukturalna,
otwarto$¢ i etapowos¢, a takze wynikajaca z tego mozliwos$¢ rozszerzania tego
systemu na dowolng liczbe zdywersyfikowanych podmiotéw oraz zaawansowanie
merytoryczne i technologiczne.

Interorganizacyjne zarzgdzanie logistyczne

Ostatnim z wymienionych rodzajem zarzgdzania logistycznego w przedsiebior-
stwie miedzynarodowym jest interorganizacyjne zarzgdzanie logistyczne. Ta for-
ma zarzadzania logistycznego bazuje na stworzeniu systemu logistycznego obej-
mujgcego wszystkich partneréw, stanowigcych ogniwa taficucha logistycznego.
Podstawowym celem takiego posuniecia jest che¢ uzyskania efektow synergicz-
nych oraz zwiekszenie sprawnosci ijakosci przeptywéw, a przede wszy stkim wy-
granie walki konkurencyjnej i zdobycie jak najlepszej poz)"cji na rynku. Wsrod
motywow zastosowania potgczer nalezy wymieni¢ mozliwo$¢ osiggniecia rosng-
cych korzysci skali, rozszerzenia skali produkcji, wzrostu sity rynkowej, roztozenia
kosztéw wykorzystania wiedzy i umiejetnosci rozproszenia i minimalizacji ryzyka,
a takze lepszego dostepu do zasobow i poprawy systemu zarzadzania (miedzy in-
nymi poprzez tworzenie miedzynarodowych kanatéw logistycznych).

Powyzsze zjawiska staty sie podstawg do wyodrebnienia pojecia aliansu logi-
stycznego. Do jego podstawowych celéw mozna zaliczy¢:

« usprawnienie przeptywow materiatowych i informacyjnych miedzy jego
uczestnikami;

 zwigkszenie poziomu koordynacji dziatan;

» minimalizowanie kosztéw globalnych;

 poprawe struktury kosztéw poszczegélnych podmiotow;

 zmniejszenie, roztozenie kosztow logistycznych;

 poprawe poziomu obstugi klienta;

« podniesienie poziomu $wiadczonych ustug ijakosci oferowanych wyrobow.

M. Szymczak, Logistyczny system informacji, ,,Logistyka” 1/96, s. 15.
P. Adamczewski, Zintegrowany system informatyczny - ujecie metodyczne, ,,Logistyka” 4/99, s. 57.
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Idea aliansu logistycznego wynika przede wszystkim z dgzenia do maksymal-
nej integracji w ramach faincucha dostaw, tancucha logistycznego. Podmioty beda-
ce jego uczestnikami starajg sie wypracowac wspdlne rozwigzania, ktore przyczy-
nig sie do poprawy pozycji konkurencyjnej kazdego z nich. Sg one forma opartg na
wzajemnym zaufaniu i koniecznosci uczenia sie ,,siebie nawzajem”. Chociaz nie
oznacza to rezygnacji z dbania o wlasne interesy, to kwestia indywidualnych ko-
rzysci, przynajmniej w oficjalnych relacjach i teoretycznych zatozeniach, schodzi
na drugi plan.

Konsekwencjg powyzszych dziatan oraz wynikajacych z uwarunkowan sytu-
acyjnych i organizacyjnych na szczegdlng uwage, zwlaszcza w kontekscie przed-
siebiorstw o zasiegu miedzynarodowym, sg nastepujace strategie potaczen:

 fuzje - dobrowolne (wynikajace z rachunku ekonomicznego) potgczenie
podmiotéw miedzynarodowych, a w konsekwencji stworzenia nowego podmiotu;

« akwizycje - utozsamiane najczesciej: z przejeciami, wykupem, ich celem
jest wchioniecie - przejecie jednego podmiotu przez drugi;

« strategie aliansow - odnoszace sie do sytuacji tymczasowych, tworzone dla
realizacji okreslonego celu, a pojego osiggnieciu ulegaja (moga ulec) likwidacji.

Strategie potaczen zdobywajq coraz wiekszg popularnos¢. Z jednej strony jest
to konsekwencja zastosowania nowy”ch modeli zarzadzania z drugiej za$ rachunku
ekonomicznego. Niewatpliwie gtdwna przyczyna ich zastosowania jest zwyciestwo
w walce konkurencyjnej, w walce o klienta. Jednoczes$nie stuzg one stworzeniu
zintegrowanego systemu logistycznego miedzy r6znymi podmiotami stanowigcymi
ogniwa taincucha logistycznego.

tancuch logistyczny jako baza logistyki to, ,taki taficuch magazynowo-tran-
sportowy, ktory stanowi technologiczne potaczenie punktéw magazynowych
i przetadunkowych drogami przewozu towaréw oraz organizacyjne i finansowe sko-
ordynowanie operacji, proceséw zamowieri i polityki zapasow wszystkich ogniw
tego faricucha™™ Tworzenie powigzan pomiedzy poszczeg6lnymi jego uczestnikami
ma na celu:

- wyjscie naprzeciw oczekiwaniom klientéw, miedzy innymi poprzez podnie-
sienie poziomu obstugi klienta, co w konsekwencji powinno zaowocowac wzro-
stem lojalnosci klientow;

- poprawe jakosci wyrobOw oraz ustug;

- obnizke kosztow globalnych;

- usprawnienie i optymalizacje przeptywow;

- minimalizacje zapasow;

- wzrost zyskow i udziatow w rynku, a takze rozszerzenie rynkdéw;

- systemowe spojrzenie na poszczegOlne przedsiebiorstwa oraz na caty cykl
zycia produktow i ustug, w celu przedtuzenia zycia organizacji;

Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. cyt., s. 19.
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- eliminacje wszelkich mozliwych zaktocen;

- poprawe efektywnosci i szybkosci reakcji na zmiany zaréwno wewnetrzne,
jak i w otoczeniu.

W koncepcji fancucha logistycznego, szczegdlnie w stosunku do przedsie-
biorstw miedzynarodowych proponuje si¢*”:

- pojmowanie fancucha logistycznego jako catosci, w odréznieniu od podzie-
lonej pomiedzy dziaty firmy odpowiedzialnosci za jego fragmenty w funkcjonal-
nych sferach, takich jak np, zakupy zaopatrzeniowe, produkcja, dystrybucja;

- podejmowanie decyzji na szczeblu strategicznym i jej przenoszenie na
szczeble nizsze, w odroznieniu od podejmowania decyzji w pionach funkcjonal-
nych przedsiebiorstwa;

- spojrzenie z odmiennej perspektywy na problem zapaséw;

- preferowanie integracji systemu organizacji przedsiebiorstwa zamiast pro-
stych interfejsow przeptyw'éw miedzy pionami funkcjonalnymi.

W kontekscie proceséw globalizacji powyzsze zalozenia zmieniajg swdj cha-
rakter, przez rozszerzenie ich zasiegu o konieczno$¢ uwzglednienia relacji
z podmiotami zewnetrznymi. Dotyczy to szczegdlnie tych z organizacji stanowig-
cych otoczenie przedsiebiorstwa miedzynarodowego, ktére w sposéb istotny od-
dziat>'wajg na osiggany poziom obstugi klienta, a tym samym na pozycje konku-
rencyjna. Dokonujac analizy taincucha logistycznego warto wiec zwréci¢ uwage na
réznorodnos¢ wspdtzaleznosci wystepujacych w jego ramach, zwtaszcza w odnie-
sieniu do tzw. trade off relations, ktdre dotyczatrzech poziomow™:

* wewnatrz poszczegblnych obszardw przedsiebiorstwa;

* miedzy poszczeg6lnymi obszaramiprzedsiebiorstwa;

* miedzy réznymi przedsiebiorstwami.

Wymienione poziomy nabierajg szczeg6lnego znaczenia w kontekscie rozwa-
zan zwigzanych z przedsiebiorstwami o zasiegu miedzynarodowym. Zasadniczym
elementem jest tu proces koordynacji wszelkich przeptywéw na duzym obszarze
geograficznym oraz znacznej liczby wystepujacych proceséw i ich skomplikowa-
nia. W przypadku duzych firm integracja w ramach wewnetrznych obszarow
przedsiebiorstwa oraz miedzy jego poszczegolnymi obszarami stanowi istotny
proces wymagajacy duzego zaangazowania wszystkich elementdw organizacji.
Jednakze w obecnej sytuacji rynkowej podjecie dziatan z tym zwigzanych jest nie-
zbednym warunkiem funkcjonowania. Podstawg harmonizacji jest podejscie sys-
temowe i traktowanie organizacji jako catosci, a niejako poszczegdlnych czesci.

"P. Polak, M. Tokarski, Znaczenie rozwoju systemu informacyjnego dla integracji tafcucha lo-
gistycznego, ,,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” 7-8/1996, s. 162.
M. Sottysik, Miejsce przeciecia w #tancuchach logistycznych, ,,Gospodarka Materiatowa
i Logistyka” 2/1997, s. 30.
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Szczegblnego znaczenia nabiera potencjat miejsc styku wystepujacy pomiedzy
partnerami tafcucha tworzenia wartosci miedzy dostawcami i odbiorcami ze
wzgledu na globalizacje gospodarki i zwigzany z tym zjawiskiem nacisk konkuren-
cji i postepu technologicznego . Nalezy zdac sobie jednak sprawe, ze dopiero ma-
jac uporzadkowane wewnetrzne relacje organizacyjne, mozna przystapi¢ do dzia-
fan majacych na celu stworzenie zintegrowanego tafcucha logistycznego, na pod-
stawie wspotpracy z innymi podmiotami, w szczegdlnosci miedzynarodowym.

Koordynacja w ramach powiazan z poszczeg6lnymi przedsiebiorstwami mie-
dzynarodowymi bedacymi ogniwami faricucha logistycznego jest procesem trud-
nym i diugotrwatym. Im wiecej w nim ogniw, tym jest on dtuzszy i zwigksza sie
prawdopodobienstwo wystepowania réznego rodzaju zaktocen. Mozna jednak
osiagng¢ dzieki temu wzmocnienie pozycji konkurencyjnej, a takze mozliwo$¢
wspolnego realizowania przez partneréw korzysci uzyskanych dzieki ich wspdlnej
poprawie pozycji rynkowej.

Zastosowanie systemu logistycznego, szczegblnie w przedsiebiorstwie mie-
dzynarodowym, wymaga przeprowadzenia catej procedury zwigzanej z jego przy-
gotowaniem i wdrozeniem. Jako$¢ tych procesdw ma znaczacy wplyw na sukces
badZ porazke przedsiewziecia. Podjete decyzje i dokonane na ich podstawie zmia-
ny maja charakter trudno odwracalny, a nawet w niektoérych przypadkach nieod-
wracalny w stosunku do samej organizacji, jak ijej relacji z otoczeniem. Waznym
elementem jest takze konieczno$¢ ogromnego zaangazowania w system logistycz-
ny wszelkich zasobow przedsiebiorstwa miedzynarodowego oraz zwigzanych
z tym przedsiewzieciem znaczacych kosztow. Wszystko to decyduje o tym, iz pro-
ces ten powinien by¢ doktadnie przygotowany i gruntownie przemyslany. Catos¢
procesu przygotowania i wdrazania systemu logistycznego i strategii logistycznej
mozna podzieli¢ na nastepujace fazy;

* zebranie informacji o aktualnym stanie funkcjonujgcego systemu organi-
zacyjnego;

» wyznaczenie celow i okreslenie przysztych wartosci, standw pozadanych;

* ksztattowanie i wdrazanie systemow logistycznych;

¢ przygotowanie i wdrazanie strategii logistycznej,

Wfazie pierwszej niezaleznie od obszaru przyjetych rozwigzan logistycznych
niezwykle istotnym elementem jest doktadna identyfikacja funkcjonujacego syste-
mu organizacyjnego. Rozpoznanie to dotyczy nie tylko uwarunkowan wewnatrzor-
ganizacyjnych, ale takze relacji z otoczeniem. Poznanie specyfiki organizacji i jej
zewnetrznych relacji stanowi element wyjsciowy do przeprowadzenia pozostatych
faz.

Drugafaza obejmuje wyznaczenie przysztych celéw przyswiecajacych wdro-
zeniu systemu, strategii logistycznej. Okreslenie stanéw czy wartosci pozadanych

K. Gurmann, Sukces przedsiebiorstwa przez integracje procesu zakupu i logistyki, ,,Gospodar-
ka Materiatowa i Logistyka” 9/1996, s. 181.
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musi nie$¢ z sobg znaczng doze realnosci. Stworzenie wizji przedsiebiorstwa lub
procesow idealnych, takze musi by¢ podparte racjonalnymi przestankami
i uwzgledniac realia funkcjonowania (aktualne i przyszie).

Trzeciafaza to ksztattowanie i wdrazanie systemu logistycznego. Skiadaé sie
ona powinna z nastepujacych etapow”°:

« analizy sytuacji logistycznych oraz zadan i determinant systemu, a w tym:

- analizy rzeczywistych i potencjalnych osiggnie¢ (Swiadczeri) logistyki;

- analizy kosztéw logistycznych;

- analizy czynnikéw determinujacych zakres i efektywnos$¢ dziatan logistyki;

- okreslenia strategicznego znaczenia logistyki.

« ksztattowania catkowitego systemu togistycznego, obejmujacego:

. kreowanie wyspecjalizowanego systemu i subsySternéw logistycznych
w przedsiebiorstwie;

- skoordynowane ksztattowania struktury systemu logistycznego.

* powigzania systemu i subsystemow logistycznych z innymi subsystemami
w przedsiebiorstwie, czyli:

- tworzenia trwatych systemow i instrumentow koordynacyjnych;

- specyficznych w danej sytuacji przedsiewzie¢ dostosowawczych.

 implementacji systemu, obejmujacej:

- wybdr whasciwego momentu wdrozenia systemu;

- wyhbor sposobu i zakresu wdrazania systemu;

- trwate wkomponowanie logistyki w strukture organizacyjng przedsiebior-
stwa.

Czwartg fazg stanowi przygotowanie i wdrazanie strategii logistycznej. Nie
kazdy podmiot pragnacy zastosowa¢ w ramach swej organizacji logistyke musi
przystgpi¢ do tej fazy. Ma ona duze znaczenie w przypadku podporzadkowania
przedsiebiorstwa zasadom zintegrowanego zarzadzania logistycznego.

Faza ta powinna obejmowac takie podstawowe etapy, jak:

« analiza uwarunkowan zewnetrznych strategii logistycznej;

« analiza wewnetrzna w kontekscie wprowadzenia strategii logistycznej,
w przypadku juz funkcjonujacego - w ramach danego podmiotu - systemu logi-
stycznego (nalez>' dokonac takze analizy jego elementdw);

» wyznaczenie celéw strategii logistycznej, dotyczy to zaréwno okreslenia ce-
16w nadrzednych, jak i bardziej szczegétowych czy posrednich;

 okreSlenie wariantéw strategii logistycznej mozliwych do zrealizowania
w kontekscie obecnych i przysztych uwarunkowan;

« wyboOr wariantu strategii logistycznej i opracowanie logistycznego planu
strategicznego;

» wdrozenie strategii logistycznej.

P. Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzgdzania przedsigbiorstwem, PWE, War-
szawa 2001, s. 80.
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Wdrazanie systemu logistycznego czy strategii logistycznej Jest zwigzane z ko-
niecznos$cia przeprowadzenia zmian w przedsiebiorstwie. Zmiany te moga przybie-
ra¢ rozne formy: od tagodnego, stopniowego wprowadzania nowych elementéw
i eliminowania tych niepozadanych, po gwattowng i drastyczng przebudowe - re-
engineering. Konieczne jest rowniez odpowiednie przygotowanie personelu przed-
siebiorstwa do realizacji proceséw z tym zwigzanych, a takze wiasciwe rozpozna-
nie kultury organizacyjnej i przeprowadzenie w jej ramach zmian umozliwiajacych
wprowadzenie nowych rozwigzan.

Podstawowym zasobem kazdego przedsiebiorstwa sg ludzie. Stwierdzenie to
wydaje sie oczywiste, jednakze w procesie zarzgdzania bardzo czesto sg oni spy-
chani na dalszy plan, a nawet pomijani; a przeciez to ludzie tworzg przedsiebior-
stwa. Nie tylko dajg oni zycie martwym strukturom i ideom stworzonym na papie-
rze, ale réwniez od nich zalezy egzystencja danej jednostki organizacyjnej. Dlatego
tez logistyka i ZZL sg ze sobg nierozerwalnie zwigzane. Zaréwno dob6r kadr, za-
pewnienie odpowiedniego systemu motywacyjnego oraz wasciwa polityka kadro-
wa warunkujg poprawng (zgodng z zatozeniami) realizacje proceséw logistycz-
nych.

Konsekwencjg rozwoju zastosowan logistyki takze w przedsiebiorstwie mie-
dzynarodwym, odnoszaca sie w tym przypadku do sfery zasobdw ludzkich, jest
powstanie logistyki osobowej. Powstata ona na styku logistyki i zarzadzania zaso-
bami ludzkimi. Jej podstawowym zadaniem jest zapewnienie przedsigbiorstwu
pracownikéw o odpowiednich kwalifikacjach, do realizowanych, wytyczonych
zadan i celéw w ramach przyjetej polityki personalnej. Petni wiec ona funkcje
wspomagajacg i koordynujaca zarzadzanie zasobami ludzkimi. Ogdlnie wiadomo,
ze najbardziej zawodnym i najmniej przewidywalnym elementem kazdego przed-
siebiorstwa jest czynnik ludzki. Z drugiej strony sukces firmy jest wynikiem nie-
powtarzalnych i jedynych w swoim rodzaju dziatan, stosunkéw i interakcji mie-
dzyludzkich.

Wprowadzenie zmian, wynikajgcych z podporzadkowania zasad funkcjonowa-
nia zintegrowanemu zarzadzaniu logistycznemu, wymusza przygotowanie do pro-
cesdw z tym zwigzanych catosci przedsiebiorstwa, a zwlaszcza zasobow ludzkich.
Niejednokrotnie zaistnieje konieczno$¢ zapanowania nad sytuacjami konfliktowy-
mi, czy wrecz kryzysami, bedacymi konsekwencjg nowej sytuacji. Rodzi to wiele
trudnych sytuacji, zwlaszcza z punktu widzenia spotecznego, socjologicznego, co
nabiera szczegdlnej wagi w przypadku zastosowania koncepcji logistycznej, dla
ktérej podstawajest scista wspotpraca i koordynacja wszystkich elementow syste-
mu logistycznego w firmie.

W podsumowaniu dotychczasowych rozwazan dotyczacych zarzadzania zaso-
bami ludzkimi oraz logistyki nalezy stwierdzi¢, ze logistyka osobowa wspomaga
zarzadzanie przedsigebiorstwa, ale nie jest to wystarczajgce. ,,Konieczna jest inte-
gracja odpowiednich zakreséw informacji uzyskiwanych na wszystkich poziomach
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dziatan logistycznych, od strategicznego poczynajac, przez logistyke przedsiebior-
czosci i logistyke przedsiebiorstwa, az po logistyczne procedury operacyjne”™

Logistyka w sferze ZZL to przede wszystkim koordynacja i godzenie partyku-
larnych interesdw poszczegblnych oséb zwigzanych z przedsiebiorstwem. To ra-
cjonalne spojrzenie na kadry z punktu widzenia przedsiebiorstwa i realizowanie
reguty; wiasciwy cztowiek na wiasciwym miejscu, we whasciwym czasie i za wia-
$ciwa cene.

Podporzadkowanie przedsiebiorstwa zasadom logistycznym wy'musza takze
zmiany w kulturze organizacyjnej. Dotycza one nie tylko przeksztatceh pod wzgle-
dem ,,mechanicznym”, np. reorganizacja obiegu informacji, zmiany struktury or-
ganizacyjnej czy innych elementéw, zwigzanych z poziomem widocznym i fatwo
identyfikowanym. Cele sg takze zwigzane ze zmianami na poziomach kulturo-
wych, odnoszacych sie do zachowan i postaw ludzkich. Szczegdlng role odgrywa
tu stosunek do zmian i innowacji.

Zmiany logistyczne w kulturze organizacyjnej powinny wiec dotyczy¢ wszyst-
kich jej poziomdéw. Poczawszy od zatozerr dotyczacych stosunkéw miedzyludz-
kich, dla ktorych podstawa tworzenia struktury spotecznej powinny byé kompeten-
cje poszczegblnych osob oraz umiegjetnosé ich wykorzystania w roznych sytu-
acjach, a skoriczywszy' na umiejetnosci wspotpracy i zdolnosci w sferze szeroko
pojetej koordynacji.

Wszyscy pracownicy powinni przede wszystkim przyjaé postawe aktywng
i otwartg na wszelkie innowacje i inicjatywy. Duze znaczenie odgry"wa ponadto
stosunek do prawdy, ktora jest elementem tgczacym w sobie zaréwno opinie auto-
rytetow, wiasne doswiadczenia oraz wyniki przeprowadzonych badar i ekspery-
mentdw, a takze jest efektem wspolnie podjetej decyzji. Wreszcie koricowym ele-
mentem jest postrzeganie otoczenia, ktére stanowi obszar potencjalnych szans
w drodze do koricowego sukcesu. W przyjaznym otoczeniu poszukuje sie pod-
miotoéw, ktére moga sta¢ sie waznymi kooperantami oraz rozwija sie i umachia
dotychczasowe formy wspotpracy w celu przeprowadzenia proceséw integracyj-
nych i koordynacyjnych.

W przypadku przedsiebiorstw miedzynarodowych, zwiaszcza funkcjonujgcych
w systemie eurologistycznym, duze znaczenie ma odpowiednie zarzadzanie rézno-
rodnoscia kulturowa, prowadzaca do relacji kosztowych przyczyniajacych sie do
sukcesu firmy. Argument ten w kontekscie logistyki to przede wszystkim dostoso-
wanie poszczeg6lnych procesdw i zadan dla pracownikéw, tzn. posiadanej przez
nich wiedzy, umiejetnosci, cech osobistych itd. Duze znaczenie ma tu konieczno$¢
ponownego przeszkolenia pracownikdw (podejmujacych prace na nowym stanowi-
sku) w danym zakresie, gdy znacznie korzystniejsze mogtoby by¢ pogiebienie
wiedzy pracownikow dtuzej tam pracujgcych, ktérych udatoby sie zatrzymac. De-

L. Dwilinski, Wstap do logistyki, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa
1998, s. 204.
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cyzje o zatrudnieniu iub podjeciu wspdtpracy z podmiotami zewnetrznymi, takze
sg konsekwencjg dgzenia do redukcji kosztow.

R&znorodnos$¢ kulturowa stwarza mozliwos¢ zatrudnienia ludzi najzdolniej-
szych i o najwyzszych kwalifikacjach. Szczegdlnie jest to wazne dla przedsie-
biorstw o zasiegu miedzynarodowym. Znaczaca role odgrywaja w nim przedstawi-
ciele regionalni, odpowiedzialni za ksztattowanie opinii i prezentacje specyfiki
obszar6w ich dziatania w stosunku do centrum decyzyjnego.

Myslenie koncepcyjne, analityczne i twércze oraz umiejetnosé pracy
w réznorodnych zespotach to podstawowe cechy logistdw. Niezwykle wazne
w tym jest takze umiejetne taczenie spojrzenia czagstkowego i analizy stanu obec-
nego ze spojrzeniem globalnym i perspektywicznym.

Rdznorodnos¢ kulturowa grup decyzyjnych wynikajaca z prowadzenia polityki
wielokulturowosci, pozwala na analize probleméw w réznych kontekstach i z r6z-
nych punktéw widzenia, prezentowanych przez rdznych cztonkéw zespotu. Dzieki
temu mozliwe jest stworzenie licznych wariantéw rozwia"n, ktére sg realizowane
w zaleznosci od rozwoju sytuacji i wymogow narzucanych zaréwno przez otocze-
nie, jak i sama organizacje.

Réznorodnos$¢ kulturowa sprzyja realizacji jednego z podstawowych postula-
tow logistycznych, a mianowicie elastycznego systemu. Ma ona duzy wpltyw na
wzrost poziomu obstugi klienta, czego wyrazem jest najczesciej mozliwosé lepsze-
go dopasowania sie do potrzeb i wymagan klientéw. Elastyczno$¢ to takze nie-
zbedny skfadnik integracji z innymi podmiotami, zwlaszcza najblizszymi koope-
ranta w ramach tancucha logistycznego. Dlatego tez istotnym elementem jest
umiejetne powigzanie reorganizacji przedsiebiorstwa z konieczno$cia przeprowa-
dzenia zmian w kulturze organizacyjnej oraz z wiasciwym zarzadzaniem zasobami
ludzkimi na etapie przygotowania nowej strategii dla przedsiebiorstwa. Jedynie
odpowiednia koordynacja wszystkich komponentéw zarzgdzania stanowi podstawe
do osiggniecia sukcesu przedsiebiorstwa miedzynarodowego w ramach logistycz-
nie zintegrowanego zarzadzania. Celem logistyki bedzie zatem takie zarzadzanie
wielokulturowoscig w ramach przedsiebiorstw miedzynarodowych, ktére pozwoli
na wykorzystanie jej aspektow poz>iywnych, a zarazem uSwiadomi wynikajgce
z niej problemy, przyczyniajac si¢ do ich eliminacji, czego wyrazem powinna sie
sta¢ poprawa efektywnosci ijakosci funkcjonowania firmy.

Podporzadkowanie przedsiebiorstwa miedzynarodowego zasadom zintegrowa-
nego zarzadzania logistycznego nie jest recepta na dolegliwosci wsz>stkich pod-
miotow dziatajagcych na rynku miedzynarodowym, gdyz uzyskanie pozytywnych
efektow jest przede wszystkim kwestig indywidualng i niepowtarzalng. Prowadzac
rozwazania w tym zakresie mozna jedynie, wprowadzajgc pewne uproszczenia
i uogdlnienia, przedstawi¢ koncepcje, ktére w kontekscie analizy teorii, jak row-
niez aspektow praktycznych - sg stuszne i uzasadnione.
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Infrastruktura logistyki miedzynarodowej

Niezbednym warunkiem funkcjonowania systemu logistycznego jest istnienie
okre$lonej infrastruktury. Nabiera ona szczeg6lnego znaczenia w przypadku reali-
zowania ich w uwarunkowaniach miedzynarodowych. Procesy przemieszczania
doébr, magazynowania oraz towarzyszace im procesy zwiazane z przeptywami in-
formacyjnymi wymagajg okreslonych $rodkéw technicznych. Srodki te stanowig
infrastrukture logistyki, w tym takze miedzynarodowej, a ich wzajemne powigza-
nie decyduje o sprawnie funkcjonujgcym systemie logistycznym. Tak wiec infra-
struktura powinna umozliwia¢ sprawng i niezaktdcong realizacje wszystkich funk-
cji logistyki. Infrastruktura proceséw logistycznych, umozliwiajac ich realizacje,
»~wywiera jednoczesnie wph/w na ich przebieg, sprawnos¢, a co wazniejsze - na
wielkos¢ kosztow™™

Infrastrukture proceséw logistycznych nalezy rozpatrywaé jako system tech-
niczno-organizacyjny, ktérego podstawowym kryterium optymalizacji powinna
by¢ minimalizacja kosztéw logistyki przy zapewnieniu sprawnosci i niezawodnosci
jej procesow. Takie podejscie podporzadkowane gtownemu celowi logistyki ma
szczegblne znaczenie w logistyce miedzynarodowej. Rola infrastruktury logistyki
miedzynarodowej polega wiec na zapewnieniu droznosci kanatow dystiybucji po-
przez zapewnienie optymalnych proporcji miedzy” : masg wyprodukowanych
towarow, zdolnoscig przewozowag $rodkow transportowych, przepustowoscig sieci
transportowej, zdolno$ciag przetadunkowg magazynéw oraz wielkoscig zamoéwien
i zapasOw. Do tego nalezy jeszcze doda¢ mozliwos$¢ przesytania i przetwarzania
danych o przemieszczanych tadunkach, co umozliwia infrastruktura informatyczna.
Ma ona réwniez wptyw na drozno$¢ kanatéw dystrybucyjnych na poziomie prze-
ptywow informatycznych.

Na skfadniki infrastruktury logistyki miedzynarodowej poszczegdlne podmioty
gospodarcze nie majg wptywu. Wynika z tego, iz dokonywanie optymalnych wy-
boréw w zakresie realizacji materialnych przeptywéw w systemach logistycznych
danych krajow, regiondw jest uwarunkowane wieloma ograniczeniami infrastruk-
turalnymi.

C. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, wyd. cyt., s. 64.
E. Gotembska, Logistykajako zarzadzanie faricuchem dostaw, Wyd. Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Poznan 1994, s. 42.
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w skfad infrastruktury logistyki miedzynarodowej wchodza:

- droga wszystkich gatezi transportu, w tym takze transportu przesytowego,
a wiec rurociggi i gazociagi;

- wezly transportowe, a zwlaszcza porty morskie, rzeczne i lotnicze, terminale
kontenerowe i transportu kombinowanego, kolejowe stacje przetadunkowe i roz-
rzadowe;

- budynki i budowie umozliwiajgce magazynowanie, sktadowanie i manipu-
lowanie tadunkiem wraz z ich technicznym wyposazeniem oraz realizowanie pod-
stawowych funkcji, jak np. kompletacje i dekompletacje, pakowanie oraz fronty
zatadunkowo-wytadunkowe wraz z polami odktadczymi, rampy itp.;

- elementy weztowej infrastruktury logistyki, takie jak centra dystrybucji,
centra ustug logistycznych;

- urzadzenia i Srodki przetwarzania oraz przesytania informacji wraz z nie-
zbednym oprogramowaniem.

Wyszczeg6lnione elementy logistyki miedzynarodowej obrazujg zarazem jej
ztozonos¢, gdyz w czasie realizacji procesu logistycznego implikujg szerokg game
powigzan wymagajacych rozwigzan systemowych. Na potrzeby niniejszego opra-
cowania, w celu przedstawienia charakterystyki powyzszych elementéw infra-
struktury logistyki miedzynarodowej (bez skupiania sie na zwigzanymi z nimi teo-
retycznymi podstawami), pomocny bedzie ich podziat na;

* miedzynarodowg infrastrukture transportowg;

» miedzynarodows infrastrukture informatyczna;

¢ miedzynarodowg infrastrukture weztowa.

Miedzynarodowa infrastruktura transportowa

Podstawg kazdego systemu logistycznego jest system transportowy rozumiany
jako: uporzadkowana cato$¢ wszystkich gatezi transportu dziatajacych na okre-
$lonym obszarze™.

Zatem system transportowy, jako narzedzie warunkujace wszelkiego rodzaju
przemieszczenia, stanowi niejako uktad krwionosny systemu logistycznego.

Miedzynarodowy system transportowy to system obejmujacy dwa tub wiecej
krajowych systemow transportowych™. Zakres tego systemu moze obejmowac
obszar calego $wiata, kontynentu, ugrupowania gospodarczego lub wyrdznionej
w inny sposéb grupy panstw. Z kolei tak rozumiany system transportowy moze
oznaczaé system transportowy wyr6znionego obszaru lub tez system stuzacy prze-
wozom miedzynarodowym na tym obszarze oraz miedzy tym obszarem a oto-
czeniem.

I. Tarski, Transport i spedycja miedzynarodowa, PWE, Warszawa 1995, s. 37.
Transport miedzynarodowy, praca zbiér, pod red. M. Ciesielskiego, Wyd. Akademii Ekono-
micznej w Poznaniu, Poznan 1995, s. 12.
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Miedzynarodowe systemy transportowe maja istotny wplyw na ksztattowanie
sie handlowej wymiany miedzynarodowej. Duzg wage przyklada sie tutaj do
kosztow transportu, ktére zalezg od wykorzystanych do przewozu gatezi transportu
oraz samej technologii przewozu. Te z kolei zalezg od poziomu rozwoju infra-
struktury transportowej. Przyblizony obraz roli czynnika transportowego w wielko-
§ci i strukturze obrotéw miedzynarodowych mozna uzyska¢ przez konfrontacje
odlegtosci przestrzennej i tzw. odlegtosci ekonomicznej, rozumianej jako opér
stawiany wymianie, a wynikajacy z poziomu rozwoju gospodarczego, polityKi
ekonomicznej, struktury gospodarki i kultury panstw, miedzy ktérymi dokonuje sie
wymiana handlowa™.

Na tworzenie spdjnej sieci transportowej oddziatuje wiele uwarunkowarn prze-
strzennych, gospodarczych i politycznych. Warunki zagospodarowania przestrzen-
nego oraz sytuacja gospodarcza i polityczna ulegajg zmianom. W zwigzku z tym
zmieniaja sie preferencje co do priorytetowych inwestycji modernizacyjnych, uzu-
petniajacych i nowych. Dla poszczegélnych gatezi i rodzajéw transportu tworzy sie
docelowe schematy drdg i potaczen. Sg one aktualizowane na biezaco wraz ze
zmianami polityczno-gospodarczymi zachodzacymi w Swiecie oraz zmieniajacymi
sie preferencjami w rozwoju spoteczno-gospodarczym.

Réwnie istotne dla zapewnienia spdjnego rozwoju systemow transportowych sa
silne powigzania wewnetrzne: miedzygateziowe i wewnatrzgateziowe. Zwilaszcza
w skali miedzynarodowej proces wzajemnego dostosowywania elementéw skta-
dowych poszczegdélnych gatezi transportu jest skomplikowany, gdyz warunkujg go
mozliwosci inwestycyjne poszczegélnych panstw. Wynika stad koniecznos¢ unifi-
kacji parametréw elementow infrastrukturalnych transportu, co zapewnia integral-
no$¢ elementow tworzonych w rdznym miejscu i czasie. Dobry przyktad stanowi tu
unifikacja wymiardw konteneréw przez normy jakosci. Integralno$¢ oznacza coraz
czesciej jednosé technologii przewozu w catym tancuchu transportowym (przewo-
zy morsko-rzeczne) czy kombinacje réznych gatezi transportu (przewozy bimodal-
ne, multimodalne, intermodalne).

Pragna¢ dokona¢ charakterystyki miedzynarodowej infrastruktury transporto-
wej w sposob rzetelny i oddajacy jego ztozono$¢ nalezy odnies¢ sie do jej elemen-
tow skfadowych, tj.:

- miedzynarodowej infrastruktury transportu kolejowego;

- miedzynarodowej infrastruktury transportu drogowego;

- miedzynarodowej infrastruktury transportu morskiego;

- miedzynarodowej infrastruktury transportu wodnego $rodlgdowego;

- miedzynarodowej infrastruktury transportu lotniczego;

- miedzynarodowej infrastruktury transportu przesytowego.

Zob. tamze, s. 20-30.
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Miedzynarodowa infrastruktura transportu kolejowego

Gestos¢ i rozbudowa sieci kolejowej ksztattuje sie roznie w zaleznosci od po-
trzeb i kondycji gospodarczej kraju czy regionu. Jednak tam gdzie jest ona gesta
i rozbudowana, nie zawsze sg wykorzystywane jej mozliwosci transportowe. Nale-
zy miec jednak nadzieje, ze korzysci ekonomiczne i ekologiczne w poréwnaniu do
innych gatezi transportu ten niekorzystny stan rzeczy zmienig w sposéb radykalny.
Pod wzgledem przewozu w sieci kolejowej na potrzeby logistyki miedzynarodowej
nalezy wyrdzni¢ gtéwnie magistrale taczace wazne osrodki przemystowe, wydo-
bywcze, porty morskie i rzeczne oraz rejony o duzym skupisku ludnosci. Magi-
strale te, rozbudowane przez poszczegélne panstwa w ,,kierunkach eksportowych”,
tworza trzon miedzynarodowej sieci kolejowej. Wazng cechg jakoSciowg drog
transportu kolejowego jest stopien ich elektryfikacji oraz wielotorowosé. Wszyst-
kie wazniejsze szlaki kolejowe na $wiecie, zwlaszcza tranzytowe, sg pod tym
wzgledem dobre jako$ciowo.

Jednak nierzadko na wybranych odcinkach obserw'uje sie zjawisko kongestii.
Dotyczy to odcinkdw, na ktorych przepustowos¢ linii nie odpowiada potrzebom,
lub fragmentéw sieci wok6t waznych weztéw kolejowych o niedostatecznej prze-
pustowosci. Zjawisko kongestii jest czeste na kolejowych przejsciach granicznych.
W przewozach miedzynarodowych nalezy zwrdci¢ uwage na réznigce sie pomie-
dzy panstwami parametry linii kolejowych: szeroko$¢ toru, napiecie zasilania,
skrajnia, systemy sygnalizacji. Stwarza to konieczno$¢ dodatkow>'ch operacji pod-
czas przekraczania granic (np. zmiana wdozkéw™), co wydtuza czas transportu.

Bardzo waznymi elementami weztowymi w transporcie kolejowym sg stacje
przetadunkowe i rozrzadowe oraz terminal przetadunkowe transportu kombinowa-
nego zwiaszcza intemiodalnego.

Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze infrastruktura kolejowa bardzo czesto jest wia-
snoscig panstwa, panstwowego przewoznika lub przewoznika bedacego spoika,
w ktorej znaczny udziat ma skarb panstuta. Jesli infrastruktura podlega takiemu
przewoznikowi, jest to najczesciej dominujacy przewoznik, nierzadko monopolista
na rynku przewozow kolejowych.

Projekty sieci najwazniejszych drog kolejowych na kontynencie europejskim
zawarto w nastepujacych dokumentach; umowa AGC (1985 r.), Master Plan doty-
czacy linii kolejowych duzych predkosci (1987 r.) i umowa AGTC dotyczaca
gtéwnych linii transportu kombinowanego (1991 r.). Do priorytetowych projektow
w zakresie drég kolejowych nalezg:™

W nowoczesnych rozwigzaniach (funkcjonujacych na granicy hiszparsko-francuskiej) zmiana
wdzkéw nie jest konieczna, gdyz rozstaw két zmienia sie samoczynnie podczas powolnego przejazdu
pociggu o specjalnej konstrukcji podwozia (pociagi Talgo) przez odcinek toru o nieréwnolegtym
uktadzie szyn. Jest to jednak rozwigzanie bardzo drogie.

Projekty europejskie wedtug: Transeuropaiche Netze, EGKS - EG - EAG, Bruksela-Luksem-
burg 1995, s. 20-30. Podaje za W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Wspotczesne problemy polity-
ki transportowej, PWE, Warszawa 1997, s. 87-90.
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- kolejpasazerska i transport kombinowany.
Norymberga-Erfurt-Halle/Lipsk-Berlin;

- szybka kolej pasazerska:
Paryz-Bruksela-Luttich-Amsterdam-Londyn;
Madryt-Barcelona-Perpignan-Montpellier, Madryt-Vitoria-Dax;
Paryz-Metz-Strasburg-Appenweier-Karlsruhe, Metz-Luksemburg;

- kolej konwencjonalna i transport kombinowany
Rotterdam-Ren/Zagtebte Ruhry - granica hoiendersko-niemiecka;

- szybka kolej pasazerska i transport kombinowany
Lyon-Turyn, Turyn-Mediolan-Wenecja-Triest;

- modernizacja potgczen:
Cork-Dublin-Belfast-Lame-Stranraer;
Oersund miedzy Danig a Szwecja;
Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa;

- modernizacjapotaczenia kolejowego zachodniego wybrzeza Wielkiej Brytanii
West Coast Main Lineg;

- linie szybkiej kolei shinkansen:
Sapporo-Morioka, Nagano-Osaka, Hakata-Kagoshima, Hakata-Nagasaki;

- pofaczenie Xi an Ankang, przez ktdre zostanie zbudowane drugie potaczenie
tranzytowe miedzy Rosja, Mongolig i Wiethamem przez centralne Chiny;

- potaczenie Kunming-Nanning integrujgce potudniowo-wschodnig magistrale
chinska.

Miedzynarodowa infrastruktura transportu drogowego

Zasadniczym elementem infrastruktury transportu kotowego sg drogi. Siec
drég kotowych jest prawie zawsze bardziej gesta niz sie¢ kolejowa. Oznacza to, ze
korzystajac z infrastruktury transportu samochodowego zwiekszamy dostepnosé do
poszczegblnych punktdw. Ze wzgledu na swojg duza gestos¢, sie¢ drég kotowych
jako jedyna moze zapewnic potgczenie ze wszystkimi przedsigbiorstwami i gospo-
darstwami domowymi. Sie¢ drog kotowych o znaczeniu ponadregionalnym, po-
nadpanstwowym i miedzynarodowym pokrywa sie bardzo czesto z siecig drog
kolejowych. Wéwczas o wyborze konkretnej gatezi transportu decyduje czas prze-
mieszczania i koszty. Predko$¢ handlowa kolei jest zdecydowanie mniejsza. R0z-
nice w predkosci moga by¢ korzystniejsze dla kolei, jezeli infrastruktura liniowa
transportu drogowego nie zapewnia okre$lonego poziomu jakosciowego.

Wyposazenie infrastrukturalne pod wzgledem autostrad jest w wielu krajach
zte. Dotyczy to krajow stabiej rozwinietych, ale nie tylko (np. Irlandia). O jakosci
catego systemu drdg kotowych decyduje tez udziat drég utwardzonych. Parametr
ten nie dotyczy jednak gtdwnych magistral drogowych, ktorych jakos¢ jest najwyz-
sza, cho€ rézna, w systemie drog kotowych poszczegélnych panstw. Drogi kotowe
znacznie czesciej i w znacznie w wiekszym stopniu niz kolejowe dotkniete sg kon-
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gestig. Niestety, zjawisko to jest dos¢ czeste wiasnie na miedzynarodowych szla-
kach drogowych. Podobnie jak w przypadku kolei, ogniskiem kongestii sg takze
przejscia graniczne, na ktorych czas oczekiwania na odprawe liczony jest nierzad-
ko w dobach.

Elementy weztowe infrastruktury transportu drogowego to w transporcie mie-
dzynarodowym przede wszystkim terminale przetadunkowe jako punkty tgczace
z sieciami drég innych gatezi transportu (w tym terminale transportu kombinowa-
nego i intermodalnego) lub innych przewoznikdw oraz miejsca postojowe dla ze-
stawow drogowych.

Infrastruktura drogowa jest zwykle wilasnoscig pafistwa. Istniejgjednak odcinki
drég stanowigce wihasnos¢ firm prywatnych. Korzystanie z niektérych elementdw
infrastruktury - tak z drdg, jak i z elementéw punktowych - jest odptatne. Powstaje
wiec problem wyboru optymalnej trasy przejazdu: najszybszej, najkrétszej czy
najtanszej. Duza gestos¢ sieci drogowej pozwala na taki wybdr.

Podstawe do skoordynowania dziataii w zakresie tworzenia np. europejskiej
sieci drog kotowych stanowity nastepujace umowy: Deklaracja o Budowie Gtow-
nych Miedzynarodowych Arterii Drogowych (1950 r.), AGR (1975 r.) oraz Master
Plan (1992 r.). Za projekty priorytetowe w zakresie drog kotowych uwaza sie:

- Transeuropejskag Autostradg Pdinoc-Potudnie: potgczenie pétnocno-wscho-

dniej Europy z potudniows i potudniowo-wschodnig;

- Autostradg greckg PATHE:

Rion-Antirion, Patras-Ateny-Saloniki-Promahon (granica grecko-butgar-
ska); Via Egnatia: Igumenitsa-Saloniki-Alexandrupolis-Ormenio (granica
grecko-but-garska) - Kipi (granica grecko-turecka);

- autostradg Lizbona-Valladolid;

- potaczenie drogowe:

Oersund miedzy Dania a Szwecja;

Trojkat Nordycki;

Irlandia-Wielka Brytania-Beneluks;
Berlin-Warszawa-Minsk-Moskwa;

odcinek autostrady migdzystanowe;j:

nr 10 w okolicach Phoenix oraz miedzy Fort Stockton a San Antonio;
odcinek autostrady miedzystanowej nr 95 miedzy Richmond a Florence.

Miedzynarodowa infrastruktura transportu morskiego

Najwieksze znaczenie w tej gatezi transportu przypada infrastrukturze punk-
towej - portom morskim. Ich pierwotne rozmieszczenie determinuje przebieg szla-
koéw wodnych, zasadniczo wszystkie akweny morskie dostepne sg do celow komu-
nikacyjnych. Te wydzielone szlaki wodne tgczace porty tworzg infrastrukture
liniowa tej galezi transportu. Elementem #gczacym infrastrukture punktows trans-

” Tamze.

66



portu morskiego z jego infrastrukturg liniowg sg akwatoria portowe, na terenie
ktdrych znajdujg sie: reda portu, awanport, kanaty i baseny portowe.

Ostatnio mozna zaobserwowac zjawisko umacniania sie pozycji niektorych
portdw morskich. Jest to spowodowane dziataniem niektérych operatoréw, organi-
zujacych transport w taki sposéb, aby zredukowac liczbe portéw, do ktérych za-
wija statek. Dziatanie to wynika z checi racjonalizacji kosztéw statych zeglugi,
ktore w ostatnich latach wzrosty na skutek tendencji do zwigkszania sie wielkosci
statkow. Statki zawijajg wiec do wybranych portéw w danym kraju czy regionie.
Stawia to wigksze wymagania przewoznikom obstugujacym transport dostawczy
na terenie zaplecza danego portu.

Infrastruktura wszystkich gatezi transportu obstugujacych zaplecze jest jednym
z elementéw konkurencji portdw morskich. Musi ona by¢ spojna w zakresie stoso-
wanych technologii przewozowych (np. konteneryzacja) z infrastrukturg portowg
i zapewniac state potgczenie portu z wnetrzem Kkraju czy regionu.

Porty morskie majg ogromne znaczenie dla rozwoju handlu miedzynarodowe-
go, zwlaszcza w stosunkach interkontynentalnych. W Swiatowej infrastrukturze
punktowej transportu morskiego wyrézniajg sie porty morskie o duzym znaczeniu
tranzytowym i dogodnym potozeniu wobec obstugiwanego zaplecza. Wiodacg
pozycje sposrod nich majg w*;

- Europie: Rotterdam, Antwerpia, Hamburg, Brema, Le Havre, Szcze-
cin/Swinoujscie, Gdansk, Gdynia, Ryga, Tallin, Triest, Rijeka, Genua, Marsylia;

- Ameryce Pdinocnej: Montreal (Kanada), Vancouver (Kanada), Boston
(USA), Nowy Jork (USA), Miami (USA), Tampa (USA), Nowy Orlean (USA),
Houston/Galveston (USA), Los Angeles/Long Beach (USA), Seattle (USA);

- Ameryce Potudniowej: Rio de Janeiro (Brazylia), Santos (Brazylia), Buenos
Aires (Argentyna), Antofagasta (Chile), Arica (Chile), Mollendo (Peru);

- Azji: Iskanderun (Turcja), Latakia (Syria), Bejrut (Liban), Hajfa (lzrael),
Larnaka (Cypr), Akaba (Jordania), Bangkok (Tajlandia), Singapur (Singapur),
Hongkong (Chiny), Jokohama (Japonia), Nagoja (Japonia), Kobe (Japonia);

~ Afryce: Aleksandria (Egipt), Dzibuti (Dzibuti), Mombasa (Kenia), Dares-
Salaam (Tanzania), Maputo (Mozambik), Durban (RPA), Port Elisabeth (RPA),
Capetown (RPA), Pointe Noire (Kongo), Port Harcourt (Nigeria), Lagos (Nigeria),
Abidzan (Wybrzeze Kosci Stoniowej), Dakar (Senegal);

- Australii: Melbourne, Sydney.

Ogromne znaczenie, jako elementy infrastruktury liniowej, maja dla zeglugi
miedzynarodowej trzy wielkie kanaty morskie;

- Sueski, taczacy Morze Srédziemne z Morzem Czerwonym;

- Panamski, taczacy Ocean Spokojny z Oceanem Atlantyckim;

- Kilonski, taczacy Morze Battyckie z Morzem Péthocnym.

Tamze.
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Miedzynarodowa infrastruktura transportu wodnego $rddlgdowego

Specyfika drog transportu wodnego Srédladowego polega na tym, ze ich ukiad
jest zdeterminowany naturalnym przebiegiem rzek. Zmiany tego uktadu przez budo-
we kanatow zeglugowych sg jedynie korektg lub uzupetnieniem naturalnej sieci,
gdyz zasadnicza jej zmianajest nieoptacalna. Cechy te sprawiajg, ze $rednia dtugos¢
oraz gestos$¢ sieci drog Srédlagdowych sg mniejsze niz drég innych gatezi transportu.
Istniejg natomiast rézne sposoby poprawy warunkéw nawigacyjnych drég wodnych
poprzez poglebianie, regulacje, kanalizacje czy budowe zbiornikéw retencyjnych.
Jednym z podstawowych zadan infrastruktury drég wodnych jest wydtuzanie okresu
nawigacyjnego drogi wodnej oraz zwiekszanie jej przepustowosci.

Przez okres nawigacyjny rozumie si¢ liczbe dni w roku, w ktérych droga wod-
na wolna jest od zalodzenia. Przepustowo$¢ natomiast to liczba ton tadunku, ktdra
mozna przewiez¢ na danym odcinku drogi wodnej w jednostce czasu”’. Parametry
te decydujg o klasie drogi wodnej. WyraZniej niz w innych gateziach transportu
widoczna jest tutaj dominacja niektorych drég wodnych, np. w Europie dominuje
rejon Renu i Dunaju.

Obecnie zegluge srodladowa wykorzystuje sie gtéwnie do przewozu towarow
masowych i to na dtuzsze odlegtosci. Coraz czesciej jednak méwu sie o proekolo-
gicznym charakterze zeglugi $rodladowej ijej roli w odciazeniu zattoczonej infra-
struktury transportu drogowego i kolejowego. Wymaga to jednak spor>/ch inwesty-
cji w zakresie zapewnienia ciggtosci tancuchow' kontenerowych z wykorzystaniem
transportu $rodlgdowego.

Projekt uktadu sieci drog wodnych srddladowych dla Europy precyzuja Master
Plan (1992 r.) oraz dokument Europejska Sie¢ Transportowa (1994 r.). Spo$rdd
projektéw w zakresie drog $rodladowych za priorytetowe uwaza sie™;

- kanattgczacy drogi Europy Zachodniej z Berlinem',

- modernizacjg kanatu:

lateralnego Renu k. Kembs;

Ren-Moza;

Dortmund-Ems;

$rodladowego taba-Odra;
- potaczenie Twentenkanaal z Kanatem Srédladowym’,
- kanat:

Ren-Rodan;

Sekwana-Skalda;

Sekwana-Mozela;

Mozela-Saona;

lateralny $rodkowej Odry: Hohenwutzen-Lebus;

Odra-Dunaj-t.aba.

W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krél, wyd. cyt., s. 109.
Tamze.
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Miedzynarodowa infrastruktura transportu lotniczego

Na infrastrukture transportu lotniczego skadajg sie elementy punktowe, czyli
porty lotnicze, lotniska, lagdowiska, oraz liniowe, tj. drogi lotnicze.

Drogi lotnicze majg swéj wymiar niematerialny ze wzgledu na ich funkcjono-
wanie w przestrzeni powietrznej. O ich zakwalifikowaniu do infrastruktury linio-
wej transportu lotniczego decyduje zainstalowanie na ziemi odpowiednich urza-
dzen prowadzenia, nadzoru i kontroli ruchu lotniczego na trasie pomiedzy odpo-
wiednimi elementami punktowymi. Chociaz transport lotniczy ma do dyspozyciji
nieograniczong przestrzen, to jednak przewozy lotnicze ograniczajg sie do nadzo-
rowanych tras. Infrastrukture punktowg z infrastrukturg liniowg tgczg tzw. rejony
kontrolowane lotnisk. Z powyzszego wynika, ze infrastruktura transportu lotnicze-
go jest w znacznym stopniu okreslona przez potozenie lotnisk i ich przepustowos¢.
Znaczenie lotniska jako weztowego punktu transportowego zalezy od stopnia roz-
woju infrastruktury transportowej dla dowozu i odwozu. Istnieje tu podobny pro-
blem do zaplecza portéw morskich. Innym niezmiernie waznym czynnikiem jest
obszar obstugiwany przez lotnisko.

Lotniska poszczegélnych panstw lub regionéw gospodarczych pozostajg w za-
leznosciach hierarchicznych; od najwazniejszych portéw lotniczych, w ktérych
odbywa sie tranzyt interkontynentalny (Intercontinental Hub), poprzez porty
0 znaczeniu miedzynarodowym (International Hub), a na regionalnych kornczac.
Czesto te mniejsze lotniska petnig funkcje dowozowe i odwozowe na rzecz duzych
weztdéw, w ktorych nastepuja krzyzowanie i rozdziat masy towarowej. Cho¢ udziat
przewozow lotniczych jest niewielki w catej strukturze przewozéw (co wynika
z 0g6lnie matej podatnosci ekonomicznej tadunkdw do przewozu tg gatezig trans-
portu), to jednak utrzymuje sie tendencja wzrostowa. Fakt ten oraz dynamicznie
rozwijajacy sie rynek przewozéw turystycznych powoduja, iz dochodzi do opéz-
nien przy udzielaniu zezwolen na start i ladowanie.

Podobnie jak w przypadku transportu morskiego, infrastruktura transportu lot-
niczego stanowi wazng baze dla logistyki miedzynarodowej, zwiaszcza w relacjach
interkontynentalnych. Sposrdd Swiatowej sieci lotnisk funkcje najwazniejszych
miedzynarodowych stacji tranzytowych i platform dystrybucyjnych petnig w:

- Europie: Frankfurt nad Menem (Niemcy), Londyn - Heathrow (Wielka Bry-
tania), Amsterdam (Holandia), Paryz - Charles de Gaulle (Francja), Bruksela (Bel-
gia);

- Ameryce Pétnocnej: Memphis (USA, Tennessee), Los Angeles (USA, Kali-
fornia), Miami (USA, Floryda), New York - John F. Kennedy (USA, Nowy Jork),
Chicago - O'Hare International Airport (USA, Illinois), Louisville - Stan-diford
Field (USA, Kentucky), Anchorage (USA, Alaska), Newark (USA, New Jersey),
Atlanta (USA, Georgia), Dayton (USA, Ohio), Indianapolis (USA, Indiana), Dal-
las-Fort Worth International Airport (USA, Teksas), San Francisco (USA, Kalifor-
nia), Oakland (USA, Kalifornia), Toledo (USA, Ohio);
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- Ameryce Poludniowej: Rio de Janeiro (Brazylia), Buenos Aires (Argentyna);

- Azji: Hongkong (Chiny), Tokio - Narita (Japonia), Seoul (Korea Potud-
niowa), Singapur (Singapur), Tajpej (Tajwan), Osaka - Kansai (Japonia), Bangkok
(Tajlandia), Tokio - Haneda (Japonia);

- Afryce: Szardza (Zjednoczone Emiraty Arabskie);

- Australii: Sydney.

Projekty priorytetowe w zakresie transportu lotniczego to:

- rozbudowa portu lotniczego Malpensa w Mediolanie;

- rozbudowa portu lotniczego Okecie w Warszawie.

Miedzynarodowa infrastruktura transportu przesytowego

Infrastrukture transportu przesylowego tworzg sieci gazociggdw i rurociggéw.
Sieci te obejmujg przewody rurowe jako infrastrukture liniowg oraz stacje spreza-
rek, pompownie, urzadzenia do sterowania i kontrolowania przept>"u jako infra-
strukture punktowa.

Transport rurociagowy ma znaczenie przy przemieszczaniu towar6w maso-
wych - cieczy i gazéw. Gtownie chodzi tutaj o transport ropy naftowej ijej pro-
duktéw - ropociagi, oraz gazu ziemnego - gazociagi.

Transport wody za posrednictwem sieci wodociggowej ma znaczenie jedynie
lokalne i wchodzi w zakres logistyki miejskiej. Podobnie w $wiatowej sieci ropo-
i gazociggdéw znaczenie dla handlu miedzynarodowego majg tylko rurociagi prze-
sylowe, nie za$ dystrybucyjne, ktdre majg charakter jedynie regionalny i lokalny.
Wiele instalacji rurociggowych jest prywatng wiasnosciag kompanii naftowych,
ktérych wysokie obroty ropg naftowa czynig te inwestycje ekonomicznymi. Trans-
port ciat statych droga rurociggowa jest na razie w sferze eksperymentalnej. Do
najwazniejszych projektéw inwestycyjnych w zakresie infrastruktury transportu
przesytowego zaliczy¢ mozna:

- gazociag Jamat-Europa,

- gazociag Norwegia-Polska,

- polaczenie gazociggowe Wielkiej Brytanii z Europag kontynentalng przez
przytaczenie w Zeebrugge w Belgii,

- pofaczenie gazociggowe Hiszpanii z Francja.

Miedzynarodowa infrastruktura informatyczna

Urzadzenia i Srodki przetwarzania oraz przesytania informacji wraz z niezbed-
nym oprogramowaniem stanowig - obok drég i weztéw transportowych oraz
punktowych elementéw infrastruktury magazynowej czes¢ miedzynarodowej infra-
struktury logistyki. Do niedawna rozwdj informatycznej infrastruktury nie nadazat
za rozwojem infrastruktury transportowo-magazynowej. Sytuacja zaczela sie zmie-
nia¢ w latach osiemdziesigtych, w okresie dynamicznego rozwoju technologii in-
formacyjnych i rewolucji mikrokomputerowej. Dzisiaj nikt juz nie moze mysle¢
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0 sprawnej dystrybucji débr bez wykorzystania techniki teleinformatycznej. Co
wiecej, ta cze$¢ infrastruktury logistyki zyskuje na znaczeniu w zwigzku ze skraca-
niem cykli czasowych dostaw oraz coraz wiekszg rozmaitoscig débr, poszerzaniem
sie rynkdw zbytu i tendencja do indywidualizacji popytu.

Zarzadzanie catym taficuchem dostaw dotyczy wielu przedsiebiorstw - ogniw
tego fancucha i, co za tym idzie, wielu elementéw systemu logistycznego, takich
jak transport, magazynowanie, produkcja, obstuga klientéw. Zarzadzanie w warun-
kach logistyki miedzynarodowej wprowadza dodatkowo wymiar miedzynarodowy,
uwidaczniajacy sie w roznicach jezykowych, kulturowych, prawnych. Te wszyst-
kie uwarunkowania sktaniaja do tworzenia potaczonych systemoéw informacyjnych,
dziatajacych na rzecz logistyki.

Podobnie jak procesy logistyczne zmierzajgw swej istocie do kompleksowego
zarzadzania procesami przeptywu w postaci zintegrowanego tancucha dostaw, tak
1procesy informacyjne wspomagane szeroko pojetg technikg informacyjng zmie-
rzajg do stworzenia logistycznego systemu informacji LIS (logistics information
system). Jak juz wspomniano, istotg LIS-u jest gromadzenie i przetwarzanie infor-
macji oraz podejmowanie na tej podstawie odpowiednich decyzji w celu koordy-
nowania dziatan logistycznych™. Cho¢ LIS udostepnia niezbedne informacje do
podejmowania decyzji logistycznych w kazdym ogniwie systemu logistycznego
z osobna, to jednak zapewnia koordynacje z innymi ogniwami systemu logistycz-
nego w celu realizowania podstawowych celow logistyki. Unika sie w tym wypad-
ku tak niekorzystnej w zarzadzaniu logistycznym suboptymalizacji. Warto doda,
ze podejmowanie decyzji na podstawie informacji z LIS-u moze sie odbywaé
z wykorzystaniem systemow komputerowego wspomagania decyzji i systemow
ekspertowych. Gromadzenie i przetwarzanie informacji z réznych ogniw i proce-
sow faricucha wymaga stosowania wielu nowoczesnych technologii, ktore
w sposob graficzny przedstawiono na schemacie 10.

Wszystkie wymienione techniki (oznaczone na schemacie 10 pogrubionym
drukiem) zaliczy¢ mozna do skiadnikéw infrastruktury informatycznej. Natomiast
do sktadnikéw miedzynarodowej infrastruktury informatycznej nalezy zaliczy¢:

- technike elektronicznej wymiany dokumentacji - EDI wraz z technikag au-
tomatycznej identyfikacji-A I;

- systemy ruchomej fgcznosci satelitarnej, jako specyficzny element szeroko
pojetej infrastruktury telekomunikacyjnej;

- system nawigacji obiektéw ruchomych - GPS.

Zob. M. Szymczak, wyd cyt, s. 15; E. Golembska, M. Szymczak, Informatyzacja w logistyce przedsie-
biorstw, PWN, Warszawa-Poznan 1997, s. 52-58; Kompendium wiedzy o logistyce, wyn. cyt, s. 171-173.
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Schemat 10
LOGISTYCZNY SYSTEM INFORMACIJI

MAGAZYNOWANIE PRODUKCJA
TRANSPORT KLIENT
\ /
potozenie taboru dane o towarze klienci i partnerzy banki danych
jtadunku Al EDI i serwisy intbrm
GPS SIEOTELEINF.
dokumenty wyniki badari
papierone marketingowych

LOGISTYCZNY
SYSTEM

INFORMACIJI

EDI SIECI TELEINF.

DECYZJE
|
STEROWANIE

W niniejszym opracowaniu nie zostanie natomiast potraktowana szerzej infra-
struktura telekomunikacyjna, na bazie ktorej tworzy sie réznego rodzaju sieci lo-
kalne i rozlegte, bedaca medium przesytowym na przykiad dla systemu EDI. Sieci
informatyczne sg dla LIS-u réwniez waznym narzedziem pozyskiwania danych ze
zrodet zewnetrznych, umozliwiajac dotaczenie sie do bankdw danych udostepnia-
nych przez Swiatowa sie¢ informatyczna. Technologie sieciowe i telekomunikacyj-
ne lezg u podstaw tworzenia LIS-u.

Charakterystyka powyzszych sktadnikéw miedzynarodowej infrastruktury in-
formatycznej przedstawia sie nastepujgco.

Elektroniczna wymiana dokumentéw - EDI

W duzych przedsiebiorstwach, majacych wielu kooperantéw i zawierajacych
wiele transakcji miedzynarodowych, codziennie powstajg olbrzymie ilosci papie-
rowych dokumentéw. Dokumenty te, poczynajac od cennika, poprzez zaméwienia
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i faktury, a koficzac na raporcie o sprzedazy, tworzg zasadniczy strumien informa-
cji, ktory musi towarzyszy¢ przeptywowi towar6éw w transakcjach handlowych.
OpoOznienia i btedy w przeptywie informacji prowadzg do dodatkowych kosztéw
niepotrzebnie obcigzajacych przedsiebiorstwo.

W celu ujednolicenia obiegu dokumentéw handlowych w Europejskiej Komisji
Gospodarczej ONZ opracowano w roku 1963 system zunifikowanych dokumentow
handlowych UN/Layout Key i metody ich wystawiania. Wypetnianie tych wielo-
stronicowych dokumentow, przystosowanych do potrzeb wielu branz inarodo-
wosci, sprawiato wiele trudnosci.

Wraz z upowszechnieniem sie technologii komputerowych zaczeto mysle¢
0 elektronicznym wypetnianiu i przesytaniu standardowych dokumentdéw handlo-
wych - EDI (Electronic Data Interchange). EDI jest to wymiana standardowo
sformatowanych danych (bedacych odpowiednikami dokumentéw) miedzy syste-
mami informatycznymi partneréw handlowych przy minimalnej interwencji
cztowieka.

W definicji EDI najistotniejsze sq:

- standardowo sformatowane dane - komunikaty, bedace odpowiednikami
tradycyjnych dokumentéw, co oznacza, ze wszyscy uczestnicy uzywaja tego same-
go jezyka; standardowy' komunikat jest odpowiednikiem zunifikowanego doku-
mentu handlowego, ktdry zostat przystosowany do celéw elektronicznej transmisji;

- minimalna interwencja cztowieka - wyklucza takie metody, jak przenosze-
nie komunikatow EDI na nos$nikaeh komputerowych miedzy systemam.i informa-
tycznymi itp.

Jak kazdy inny spos6b porozumiewania sie EDI wymaga stosowania wspoélne-
go, zrozumiatego dla obu stron jezyka, a zatem korzysci z EDI zaleza od jego
wdrozenia, takze u partneréw handlowych. EDI to nowoczesny sposob przeprowa-
dzania transakcji handlowych przy uzyciu standardowych linii telekomunikacyj-
nych. EDI jest jednym z rodzajéw systemdw miedzyorganizacyjnych ijednocze-
$nie okreSlonym sposobem wykorzystania taczy teleinformatycznych. Podstawowg
zaletg EDI jest niezalezno$¢ od platformy sprzetowej i programowej partnera han-
dlowego.

Wszystkie zalety EDI mozna wykorzysta¢ przy jednoczesnym wykorzystaniu
techniki automatycznej identyfikacji Al (Automatic Identification). Tandem
EDI/AI stanowi dzisiaj w zasadzie jedng nierozerwalna technike. Wigczenie EDI
1systeméw Al wjeden faricuch przeptywu informacji jest naturalng konsekwencja
wprowadzenia jednolitego systemu znakowania towaréw EAN znajdujacych sie
w obrocie handlowym. Dzisiaj oznakowanie towaru kodem EAN i naniesienie nan
kodu kreskowego jest warunkiem dopuszczenia go do obrotu w nowoczesnych
i ponadnarodowych systemach dystrybucji. Standardowe symboliki kodéw kre-
skowych uzywanych do znakowania jednostek konsumenckich (towaréw znajduja-
cych sie w obrocie detalicznym) - obowigzujgca w Ameryce Pdinocnej UPC
(Universal Product Code), wzorowana na niej europejska EAN (European Article
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Numbering), majgca juz zasieg Swiatowy, ijaponska JAN (Japanese Article Num-
bering), sg ze sobg kompatybilne. Wszystkie nowoczesne skanery bez probleméw
odczytujg kody kreskowe we wszystkich tych symbolikach. Opracowanie wielu
nowoczesnych technik automatycznej identyfikacji, jak na przyktad kody kresko-
we, fale radiowe czy S$ciezka magnetyczna, oraz wielu symbolik kodéw kresko-
wych i rodzajow etykiet z tymi kodami umozliwia stosowanie automatycznej
identyfikacji nie tylko w handlu, ale takze w magazynowaniu, transporcie i pro-
dukcji. Przesadza to bezposrednio o szerokim zastosowaniu aplikacyjnym EDI.
Dane do dokumentéw EDI moga by¢ pozyskiwane ze wszystkich proceséw logi-
stycznych. O rozpowszechnieniu automatycznej identyfikacji i kodéw kreskowych
na Zachodzie decydowat fakt, iz sg one integralnym elementem EDI. W krajach
Europy Srodkowowschodniej moze by¢ odwrotnie - handel wymusit juz po-
wszechne stosowanie automatycznej identyfikacji przez kody kreskowe, co moze
by¢ zachetg do dalszej automatyzacji.

Korzysci, jakie wynikajg z tej automatyzacji, ogniskujg sie wokét nastepuja-
cych kwestii:

« eliminacja ,,btedéw klawiaturowych' - EDI automatyzuje proces wprowa-
dzania danych, w zwigzku z czym nie ma koniecznosci wprowadzania za pomocg
klawiatury danych z dokumentéw papierowych;

* redukcja czynnosci zwigzanych z obstugg dokumentacji - czynno$ci zwig-
zane z tworzeniem dokumentow, ich kopiowaniem, przekazywaniem, wysytaniem,
archiwowaniem, niszczeniem itd. zostajg maksymalnie zredukowane lub wyelimi-
nowane;

 usprawnienie ksiegowosci - wynika to z poprawnosci dokumentéw, tatwego
dostepu do wszystkich danych i mozliwosci sporzadzania na biezaco raportow
i analiz; dzieki temu nastepuje np. szybsze rozliczanie ptatnosci;

 skrocenie czasu transakcji - na skutek ww. czynnikéw, a zwiaszcza na
skutek wyeliminowania tradycyjnych form przesytania dokumentacji, znacznie
przyspieszony jest cykl zamowienie-sprzedaz-fakturowanie-dostawa-zaptata; szy-
bszy obieg dokumentéw handlowych przyspiesza obieg pieniezny oraz uwalnia
kapitat obrotowy;

 oszczednosci w kosztach administracyjnych - w celu obliczenia oszczedno-
Sci w tej sferze nalezy oszacowaé liczbe dokumentéw przetwarzanych w ciagu
catego roku, ktore odpowiadajg wykorzystywanym komunikatom EDI; bezposred-
nie koszty zwigzane z wystaniem tych dokumentéw obejmuja wydruk, sporzadze-
nie kopii, koszt papieru, kopert i znaczkdw, optaty telefoniczne i telefaksowe; na-
stepnie nalezy wyceni¢ czas spedzony na zbieraniu i gromadzeniu danych, wpro-
wadzaniu ich do systemu komputerowego, wypetnianiu formularzy, archiwowaniu,
wysytaniu i (co istotne) kontrolowaniu poprawnosci dokumentéw i korekcie po-
mytek; oszacowany w ten spos6b czas nalezy pomnozy¢ przez $Srednig pensje pra-
cownika administracyjnego;
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» usprawnienia w zakresie logistyki - EDI umozliwia lepszg kontrole nad
wszystkimi etapami dostarczania towaru do klienta, co przeklada sie wprost na
zwiekszong terminowos¢, pewno$¢ i elastyczno$¢ dostaw (takze Justintime), re-
dukcje zapasow (buforowych) w magazynach, lepsze wykorzystanie powierzchni
magazynowej i szybszg rotacje towaru;

 Kkorzysci strategiczne - najwazniejsza zaletg EDI jest zmiana sposobu pro-
wadzenia firmy, a zwigzane z tym Korzysci strategiczne polegajg na umocnieniu
relacji rynkowych i obejmujg wiekszg satysfakcje klienta oraz wzmocnienie
zwigzkéw z partnerami handlowymi, na przyktad z dostawcami i odbiorcami, oraz
na wyroznieniu produktu.

Nalezy jednak pamietac, ze korzysci ze stosowania EDI w logistyce miedzyna-
rodowej zalezg od jej wykorzystania u obu komunikujacych sie ze sobg partneréw
w rdznych krajach i na réznych lynkach. Ponadto uzyskanie wszystkich wymie-
nionych korz>'sci wymaga zastosowania rownolegle metod automatycznej identy-
fikacji fadunkow i towaréw przez kody kreskowe.

Satelitarne systemy fgcznosci

Satelitarne systemy {acznosci sg tym elementem teleinformatycznej infra-
struktury logistyki miedzynarodowej, ktéry szczeg6lnie dotyczy procesu transpor-
towego, a zwihaszcza transportu dalekiego zasiegu. Zarzadzanie operacyjne dziatal-
noscig transportowg stwarza dodatkowe trudnosci, ktére nie wystepuja w innych
dziedzinach gospodarowania. Produkcja transportowa odznacza sie bowiem duzym
rozproszeniem wykonawcéw przewozéw w stosunku do osrodka decyzyjnego.
Wynika to z charakteru ustugi transportowej oraz z nierozdzielnosci ustugi z osoba
jej wykonawcy. W dodatku sam wykonawca ustugi: pilot, kapitan czy kierowca,
musi samodzielnie podejmowaé wiele decyzji operacyjnych. Wymaga to z jednej
strony lepszego i bardziej wszechstronnego przygotowania pracownikéw nizszych
szczebli, a z drugiej poszukiwania metod nawigzywania z nimi kontaktu w procesie
podejmowania biezacych decyzji. Nawigzanie tgcznosci z ruchomymi obiektami
transportowymi rodzi takze nowe mozliwosci w procesie operacyjnego zarzadzania
dziatalnoScig przewozowsg. Centrala ma wowczas mozliwo$¢ natychmiastowego
skierowania pojazdu w konkretne miejsce pod zatadunek.

Realizujac takie nagte zlecenia mozna w znaczny sposéb ograniczy¢ puste
przebiegi i maksymalnie wykorzysta¢ tadowno$¢ taboru. W szczegdlnych przy-
padkach, wymagajacych zmiany zwyczajowej trasy przejazdu, istnieje mozliwo$¢
wyznaczania nowej marszruty w trybie on-line. Biezgca informacja o statusie prze-
syfki, tj. o0 miejscu jej aktualnego pobytu, o tym, czy w danej chwili podlega proce-
sowi przewozu czy skladowania, o stanie, w jakim sie znajduje, czy wreszcie
0 zakladanym terminie jej przybycia, pozwala jej odbiorcy w bardziej elastyczny
1mniej ryzykowny sposob planowaé dziatalno$¢ operacyjna. Wymaga to jednak
sprzezenia z systemem nawigacyjnym GPS (Global Positioning System), ktory
scharakteryzowano w dalszej czesci pracy.
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Kolejna zaletg systemu tacznosci miedzy osrodkiem decyzyjnym a operatorem
$rodka transportowego - w tym wypadku kotowego - jest zwiekszenie bezpieczen-
stwa przewozéw drogowych. Chodzi tu zaréwno o fadunki, jak i o kierowcow,
ktorzy moga pas¢ ofiarg rosnacej takze u nas fali napaddw na ciezardwki.

Opracowano wiele roznych metod nawiazywania facznosci z ruchomymi
obiektami transportowymi. Jeszcze nie tak dawno wykorzystywano do tego celu
radiotelefony pracujgce w zakresie fal ultrakrdtkich. Mimo iz za ich pomoca prze-
syla¢ mozna bylo wylgcznie gtos, ich stosowanie stanowito przetom w operacyj-
nym zarzgdzaniu transportem. Kapitan statku, pilot samolotu czy w pozniejszym
okresie takze kierowca mogli wreszcie, mimo specyfiki swej pracy, by¢ wigczeni
w system informacyjny przedsiebiorstwa. Rozwinieciem radiotelefonéw byly in-
stalowane na statkach radiotelegrafy. W transporcie samochodowym uzupetnie-
niem radiotelefonu byly popularne w latach osiemdziesiatych, pracujgce w tzw.
pasmie obywatelskim CB-radia. Stuzyly one do nawigzywania kontaktu pomiedzy
kierowcami bedacymi w trasie w promieniu do kilkudziesieciu kilometréw. Umoz-
liwiaty tez przekazywanie sygnatow alarmowych na wydzielonym do tego celu
specjalnym kanale. Sytuacja diametralnie zmienita sie po wprowadzeniu telefonii
komorkowej. Wykorzystanie wszystkich mozliwosci nowoczesnego telefonu ko-
morkowego pozwala na stworzenie w $rodkach transportu przenosnego biura. Tele-
fon taki bowiem, oprécz tradycyjnej funkcji przesyfania gtosu, ma takze mozliwo$¢
przesytania telefaksow i danych komputerowych™*.

Stworzenie takiego systemu wymaga, rzecz jasnha, sprzezenia z telefonem
urzadzen dodatkowych, jak cho¢by komputera czy specjalnych urzadzen telefak-
sowych. Telefonia komoérkowa jednak ma jedng istotng wade - ograniczony za-
sieg. Praktycznie nie stanowi to kiopotu w przypadku transportu drogowego.
Duze zestawy drogowe poruszajg sie po gtownych arteriach komunikacyjnych,
a zatem w zasiegu sieci. Rowniez w transporcie wodnym $rddlgdowym kwestia
zasiegu praktycznie nie istnieje. Innajest sytuacja w transporcie morskim i lotni-
czym. W tym wypadku telefon komérkowy przyda sie jedynie wtedy, kiedy po-
zostajemy w bliskiej odlegtosci od brzegu, a korzystanie z niego w samolocie
w ogole jest zabronione.

Jedynym rozwigzaniem sg wowczas sieci tacznosci satelitarnej. Sieci te wy-
korzystuja konstelacje satelitdw radiokomunikacyjnych, uniezalezniajac uzyt-
kownikéw od infrastruktury naziemnej i zapewniajac tym samym globalny za-
sieg. Uzyskanie potaczenia mozliwe jest niemal z dowolnego punktu na Ziemi.
Wykorzystanie tej tgcznosci w prowadzeniu miedzynarodowych operacji logi-
stycznych zmniejsza znaczenie granic panstwowych. Obecnie pracujg dwie sieci

facznosci satelitarnej Swiadczacej ustugi publiczne: Inmarsat i od niedawna Iri-
dium.

Uproszczona forma tej ustugi stanowi przesytanie krétkich informacji tekstowych SMS (Short
Message Service) bezposrednio z jednego aparatu do drugiego.
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Organizacja Inmarsat (International Maritime Satellite Organization) z sie-
dzibg w Londynie stanowi porozumienie 30 operatoréw z 79 krajoéw. Jest ona
operatorem sieci ztozonej z czterech satelitow geostacjonarnych generacji Inmar-
sat-2 (wystrzelonych w latach 1990-1992) oraz pieciu (w tym jeden rezerwowy)
generacji Inmarsat-3 (lata 1996-1998) ulokowanych nad oceanami; Atlantyckim,
Indyjskim i Spokojnym, oraz transponderéw dzierzawionych na innych sateli-
tach, umozliwiajgcej globalng komunikacje ruchoma. Pierwotny cel - zapewnie-
nie tgcznosci zatdg statkébw morskich z armatorami, obstuga portéw i rodzinami,
przestat by¢ celem jedynym. Z gcznosci tej szybko zaczeto korzysta¢ na plat-
formach wiertniczych, a nastepnie zainteresowaty sie nig stuzby ratownicze.
Czerwony Krzyz, misje pokojowe, organizacje rzadowe i stacje radiowo-tele-
wizyjne, ktoére wyposazaty w aparaty swoich korespondentéw wojennych.
W zwigzku z tym rozszerzano zakres ustug w sieci. Kilkadziesigt stacji naziem-
nych jest rozmieszczonych na catej kuli ziemskiej. W Polsce operatorem takiej
stacji zlokalizowanej w Psarach koto Kielc jest Telekomunikacja Polska SA,
a doktadniej jej Centrum Ustug Satelitarnych. Z systemu korzysta ok. 70 000
uzytkownikéw w 135 krajach i wcigz przybywajg nowi. System jest ciagle roz-
wijany. Na orbicie umieszczane sa nowe generacje satelitow, wprowadzane do
uzytku sg coraz mniejsze terminale. W systemie Inmarsat mozliwe jest przesyta-
nie gtosu, telefakséw, wiadomosci teleksowych, poczty elektronicznej oraz
wszelkich danych komputerowych, co daje mozliwos$¢ przesytania obrazu wraz
z dZzwiekiem, a nawet odbywanie wideokonferencji. W ramach systemu wyste-
puje szes¢ grup produktdéw (rodzajoéw terminal,) o roznych cechach uzytkowych,
dostosowanych do réznych potrzeb uzytkownikéw, co zestawiono w tabeli 3.

Inmarsat-A zostal opracowany w celu zapewnienia tgcznosci ze statkami pet-
nomorskimi. Jest to chronologicznie pierwszy z systemdw Inmarsat. Terminal
sklada sie z dwu zasadniczych czesci: antenowej i podpoktadowej. Antena parabo-
liczna o $rednicy ok. 1m wyposazona jest w pozycjoner, a czes¢ podpoktadowa jest
wyposazona w koncéwke teleksowsg i aparat telefoniczny. Urzadzenia montuje sie
na state w stojaku. W nowszych konstrukcjach pojawiajg sie terminale matogaba-
rytowe, skiadane i przewozne. Jako koricéwke stosuje sie komputer PC. System
zapewnia przesyfanie gtosu, teleksdw, faksow, poczty elektronicznej, danych, sy-
gnatéw audio i wideo oraz sygnatéw alarmowych w kanale sygnalizacyjnym.

Cyfrowym nastepcg systemu Inmarsat-A jest Inmarst-B Premier. Wraz
z cyfryzacja sygnatu zmniejszono rozmiar terminali. Sg one fatwiejsze w obstudze
i tansze. Zmniejszono réwniez anteny. Antena moze teraz by¢ ptaska i sktadana
tak, ze miesci sie w neseserze. Czas przygotowania terminalu do pracy wynosi
kilka minut. Wynika to z wyzszego poziomu technicznego zastosowanych rozwig-
zan. Koszty transmisji zmniejszyty sie o 30-40%. Dla przyktadu przefaksowanie
jednej strony trwa 45 s. System oferuje lepszgjako$¢ dzwieku. Inmarsat-B oferuje
takze transfer danych na poziomie 56-64 kbit/s w kanale High Speed Data dosto-
sowanym do potaczerh z ISDN. Zapewnia on takze przesylanie sygnatéw alarmo-
wych.
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NAZWA
SYSTEMU

B Premier

mini-M

ODMIANY SYSTEMU INMARSAT

RODZAJ
USLUGI

glos, fax. dane,
telex, alEm

glos, fax, dane,
telex, alarm

fax, dane, telex, R->SR-»RS->R

e-mail

dane (wiadomo- S»R
$ci)

glos, fax, dane,
e-mail

gtos, fax, dane,
e-mail

SPOSOB
£ACZNOSC’

R-»S R»RS>R

R-»S R»R S->R

R»SR>RSR

R->S R-»RS-»R

DOSTEP
DO SIECI
NAZIEM-
NYCH
telefon, telex

telefon,
ISDN

telex,

telefon,
X.25,
Internet

telex,
X.400,

telefon

telefon

DANE
TRANSMISJA

9,6 kbit/s czasa-
mi 14,4 kbit/s

gtos: 16 kbit/s
fax: 9,6 kbit/s
dane: 56/64
kbiEs

gtos: 6,4 kbit/s
fax: 2,4 kbit/s
dane; 2,4 kbit's

gtos: 6,4 kbit/s
fax: 2,4 kbit/s
dane: 2,4 kbit/s

Tabela 3

CHARAKTERY-
STYKA
SYSTEMU

analogowy, duze
terminale i anteny

cyfrowy, odpowied-
nik Immersat-A,
mniejsze i tansze
terminale

cyfrowy, niewielkie,
niezbyt drogie termi-
nale do przesytania
danych

cyfrowy, bardzo
mate i lekkie termi-
nale (pagery) do
podiaczenia do PC

cyfrowy, walizkowe
terminale, takze w
wersji morskiej i
samochodowej
cyfrowy, niewielkie,
terminale-telefony

R - odbiornik ruchomy, S -odbiornik stacjonarny, strzatki oznaczaja mozliwy kierunek transmisji.

Zrédho: opracowanie Whashe na podstawie M. Szymczak, Logistyczny system informacji, ,,Logistyka™ 1/96.

Terminale Inmarsat-C umozliwiajg odbieranie i wysytanie telefaksow, telek-
sow i danych oraz krétkich wiadomosci alarmowych. Nie umozliwiajg natomiast
komunikacji glosowej. Antena o wielokierunkowej charakterystyce ma ksztat
Scietego stozka o Srednicy 20 cm i wysokosci 30 cm. Nie ma koniecznosci nakie-
rowywania jej na satelite. Terminale sg rozmiaréw wiekszej ksiazki, przenosne,
0 wadze ok. 5 kg i stosunkowo niedrogie - nie ma uktadéw stabilizacji i $ledzenia
satelity. Mozliwe jest stosowanie wielu protokotow transmisji, a wiec potaczenie
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z réznymi sieciami, w tym z Internetem poprzez protokot X.400 i sieciami pakie-
towymi poprzez X.25. Istnieje mozliwo$¢ zaprogramowania terminalu tak, by wy-
sylat pakiety danych w regularnych odstepach czasu. Do terminalu mozna podia-
czy¢ czytnik kodéw kreskowych, drukarke i rozmaite czujniki. System oferuje
wiele dodatkowych ustug, m.in. grupowg tacznos$¢ ratownicza, meteorologiczng
i morska (w systemach SafetyNET i FleetNET). System jest fatwy do zainstalowa-
nia w samochodzie i czesto wykorzystywany do monitorowania drogowych prze-
wozéw fadunkéw w systemie nawigacyjnym GPS - odbiornik GPS jest czesto
zintegrowany z terminalem. Wielu producentéw oferuje dodatkowo specjalne sys-
temy naktadkowe, umozliwiajgce utworzenie zintegrowanego systemu zarzgdzania
i monitoringu floty, np. ciezarowek. System Inmarsat-C stosuje sie takze wszedzie
tam, gdzie nie ma naziemnej infrastruktury telekomunikacyjnej, np. na obszarach
wiejskich czy na obszarach bezludnych. Wadg systemu sg opOznienia transmisji
dochodzace nawet do kilkudziesieciu minut, zaleznie od obcigzenia systemu. Wy-
nika to z przyjetej transmisji danych w trybie kolejkowania. W przypadku wiado-
m.o$ci alarmowych opdznienie jednak nie przekracza jednej minuty.

Bardzo mate odbiorniki typu pager w systemie Inmarsat-D przeznaczone sg do
potaczenia z przenosSnym komputerem PC i wyposazone w wielokierunkowg ma-
lutka antene. System umozliwia odbieranie komunikatéw numerycznych (o dtugo-
§ci do 32 :0iakéw), alfanumerycznych (do 128 znakéw), tonowych i o dowolnej
strukturze. Odbywa sie to podobnie jak w przypadku poczty elektronicznej. Jest to
najbardziej popularny system osobistej tacznosci satelitarnej. Wprowadzono takze
wersje stuzacg do dwukierunkowej transmisji danych Inmarsat-D+. Terminale te
majg standardowo wbudowany odbiornik GPS i wielko$¢ przeno$nego odtwarza-
cza CD, a wiec z powodzeniem moga by¢ wykorzystane do nawigacji w transpor-
cie samochodowym jako okrojona i tafisza wersja Inmarsat-C.

Inmarsat-M wprowadzony w roku 1993 jest systemem cyfrow>Tn zblizonym
technologicznie do Inmarsat-B. Uzytkowo rézni sie jednak od niego zasadniczo.
W wersji ladowej wykorzystuje sie walizkowe terminale lub urzagdzenia montowa-
ne w pojazdach. Stosuje sie anteny ptaskie (np. wbudowane w wieko walizki) lub
paraboliczne ustawiane recznie. W wersji morskiej anteny sg sterowane zdalnie.
Nie ma kanatu teleksowego. taczno$¢ w tym systemie charakteryzuje sie wysokim
stopniem niezawodnosci, odpornosci na warunki pogodowe i poziomem bezpie-
czenstwa. Mozliwe jest kodowanie informacji.

Najnowsze technologie satelitarne wykorzystuje system Inmarsat-phone mini-M.
Funkcjonuje on dzieki nowym satelitom systemu Inmarsat-3. Pokrycie lgdowych ob-
szaréw Ziemi wynosi 98%. Terminale stanowig niewielkie telefony przypominaja-
ce ksztattem notebooki o rozmiarze mniejszym od A4 i wadze ok. 2 kg. Wyposa-
zone sg w funkcje znane z telefonéw komorkowych, m.in. przesyfanie komunika-
tow tekstowych i poczte glosowa. Przesylane dane mogg by¢ szyfrowane.
W przypadku najmniejszych terminali nalezy za pomocg kompasu ustawic¢ antene
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w kierunku jednego z satelitow i odpowiednio Jg pochylié. W wersjach do wyko-
rzystania na statkach i w samochodach stosuje sie anteny automatycznie $ledzace
satelite. Standard M jest jednym z najatrakcyjniejszych.

Drugim ze $wiadczacych ustugi telekomunikacyjne systemoéw jest Iridium uru-
chomiony 23 wrzes$nia 1998 roku. Organizacyjnie Iridium jest miedzynarodowym
konsorcjum firm telekomunikacyjnych i przemystowych. Stworzono go na plat-
formie ztozonej z 80 satelitow rozmieszczonych na niskich orbitach, z czego 66
jest bezposrednio wigczonych do systemu, a pozostate petnia funkcje awaryjne. Na
ziemi znajduje sie 11 stacji przekaznikowych na czterech kontynentach, a dwuna-
sta jest w fazie testow. Iridium jest pierwszg komercyjng satelitarng siecig komor-
kowag - kule ziemskga podzielono bowiem na 48 komdrek o $rednicy ok. 4000 km.
Oznacza to, ze mozliwe jest nawigzanie potgczenia z innym abonentem bez udziatu
stacji naziemnej. W systemie mozliwa jest cyfrowa tgcznosé telefoniczna, ustugi
przywotawcze (paging) i w przysztosci transmisja danych z predkos$cig 9600 bi/s.
Oprdcz duzych terminali montowanych na state w $rodkach transportu oferuje sie
kieszonkowe telefony abonenckie. Oprécz systemu Iridium moga one w wigkszo-
§ci pracowac w systemach komérkowych GSM, DOS i amerykanskich, z ktoérymi
Iridium ma podpisane umowy roamingowe. W Polsce Iridium reprezentowane jest
przez Iridium Communication Germany, ktére obecnie prowadzi rozmowy partner-
skie z TP SA.

System nawigacji obiektow ruchomych GPS

System GPS jest satelitarnym systemem zapewniajgcym precyzyjne wyznacza-
nie trojwymiarowej pozycji geograficznej (szerokos¢, dtugosé, wysokosé) w do-
wolnym punkcie na Swiecie przez 24 godziny na dobe. System jest bardzo odporny
na zaktocenia pogodowe, radiowe czy elektroniczne. Precyzja wyznaczania pozycji
wynosi ok. 15-25 metrow. Blad ten jest wywotany gtéwnie zmiang predkosci roz-
chodzenia sie fal elektromagnetycznych w niejednorodnych warstwach jonosfery
i troposfery. Dla celéw cywilnych dokladno$¢ zostata ograniczona do 100 m
(w praktyce uzyskuje sie jednak ok. 40 m) poprzez wprowadzenie zaktécen. Do-
ktadnos$¢ taka jest w wiekszosci przypadkdw wystarczajaca dla transportu.

Zasade dziatania systemu GPS na przyktadzie nadzorowania przewozéw poka-
zano na schemacie 11.

W zastosowaniu tym ruchomy obiekt transportowy ustala swojg pozycje, wy-
korzystujac poktadowy odbiornik GPS. Dane o aktualnej pozycji przekazywane sg
faczami satelitarnymi do lokalnej stacji radiokomunikacyjnej przy wykorzystaniu
poktadowego terminalu pracujacego w danym systemie tgcznosci satelitarnej, np.



Schemat 11
NADZOROWANIE TRANSPORTU Z WYKORZYSTANIEM GPS

Satelity GPS Satelita radiokomunikacyjny
. tacza naziemne
Obiekt ruchomy Naziemna stacja
z odbiornikiem GPS radiokomunikacji Centrum nadzoru

i terminalem satelitarnym satelitarnej

Inmarsat-C, a stamtad w systemie tgczno$ci naziemnej do systemu informatyczne-
go centrum nadzoru ruchu. Gdy obiekt porusza sie w zasiegu bezprzewodowych
systemOw komunikacji naziemnej, np. sieci komoérkowych, mozna wykorzystac je
do tego celu zamiast drozszej tgcznosci satelitarnej. Przekazywane informacje mo-
ga zosta¢ uzupetnione o dane dotyczace parametréw ruchu pojazdu (np. predkosc,
predkos$¢ Srednia, poziom paliwa, zuzycie paliwa itp.). Wymaga to sprzezenia ter-
minalu z komputerem poktadowym pojazdu. Ponadto mozliwa jest transmisja sy-
gnatow alarmowych, faksow, telekséw czy gtosu w zaleznosci od mozliwosci ter-
minalu (telefonu), w ktéry wyposazony jest pojazd. Dziatanie nawigacji satelitarnej
polega na pomiarze odlegtosci miedzy odbiornikiem a satelita, ktory' porusza sie po
statej, Scisle wyznaczonej orbicie. Znana odlegtos¢ od satelity lokuje odbiornik na
sferze o promieniu réwnym zmierzonej odlegtosci. Wyznaczenie odlegtosci od
dwach satelitow lokuje odbiornik na okregu bedacym przecieciem dwu sfer. Po-
miar odlegtosci od trzech satelitbw wyznacza juz tylko dwa punkty, w ktérych
moze sie znajdowa¢ odbiornik. Jeden z tych punktéw mozna wykluczyé, jako
znajdujacy sie zbyt wysoko lub poruszajacy sie zbyt szybko, zatem drugi
z punktow wyznacza faktyczng pozycje odbiornika. Nastepnie wystarczy juz tylko
zmierzy¢ odlegtos¢ od satelitdw emitujacych sygnaty, co mozna zrobi¢ z centy-
metrowg dokfadnoscia. Dokonuje sie tego przez pomiar czasu. Dzieki atomowym
zegarom, w ktore wyposazony jest kazdy satelita, mozliwa jest dokfadna synchro-
nizacja wysytanego sygnatu. Odbiornik musi zmierzy¢ tylko op6znienie sygnatu
odebranego z poszczegdlnych satelitow. Jednak poniewaz odbiornik GPS ma tylko



zegar kwarcowy, niemozliwe jest precyzyjne okreslenie czasu tylko na podstawie
sygnatem otrzymanego z satelitéw, z ktorych kazdy podaje inny czas. Dlatego tez
odbiera sie sygnat nie z trzech, ale z czterech satelitbw. Mozna wowczas wyliczy¢
zarOwno rzeczywisty czas, jak i potozenie odbiornika, rozwigzujac uktad czterech
rownarn z czterema niewiadomymi.

W czasach kiedy podstawowym zastosowaniem systemu GPS byta nawigacja
petnomorska, doktadnos$¢ rzedu 100 m byta zawsze wystarczajaca. Przy rosnacej
liczbie rozmaitych zastosowan systemu GPS (takze i pozatransportowych) prze-
stata ona wystarczac.

Opracowano prostg metode rozwigzania problemu zaktocania sygnatu. Nosi
ona nazwe DGPS {Differential GPS) i traktowana jest jako wariant systemu GPS.
Opiera sie ona na nastepujacej obserwacji: jesli ustawimy specjalny, nieruchomy
odbiornik GPS (tzw. baze korekcyjng) w punkcie o znanych wspétrzednych, to na
skutek celowego zaktécenia sygnatu GPS oraz wptywu warstw atmosfery poz>'cja
tego punktu wyznaczona przez odbiornik bedzie sie ciggle zmienia¢. Wystarczy
obliczy¢ rdznice miedzy pozycjg zmierzong przez odbiornik ajego znang pozycja
rzeczywista, aby otrzymac wektor btedu. Otrzymane w ten sposéb dane korekcyjne
odejmuje sie od danych odbieranych przez ruchome odbiorniki GPS przeprowa-
dzajace pomiary w terenie. W ten sposéb nie tylko niweluje sie btad celowo wpro-
wadzony przez zaktécenie, ale rowniez bledy wy/nikajace z niejednorodnosci at-
mosfery. Oczywiscie obliczona w ten spos6b pozycja jest tym dokfadniejsza, im
blizej bazy korekcyjnej jest odbiornik dokonujacy pomiaréw. Wynika to po pierw-
sze z niejednorodnosci wzdtuznej warstw atmosfery i réznych warunkéw atmosfe-
rycznych w roznych rejonach - dane korekcyjne wyznacza sie dla odczytu w kon-
kretnej pozycji, w ktdrej znajduje sie baza, a po drugie - w mniejszym stopniu -
wplywa na to opo6znienie danych korekcyjnych wzgledem odbieranych przez ru-
chomy odbiornik danych nawigacyjnych, ktore zwieksza sie¢ wraz z odlegtoscia
odbiornika od bazy. Jak wskazuje praktyka, w odlegtosci kilkunastu kilometréw od
bazy mozna dokonywa¢ pomiarow z centymetrowg dokfadnoscig, natomiast
w odlegtosci kilkuset kilometréw - z metrowa.

System DGPS ma istotne zastosowanie w transporcie. Wykorzystanie go do
nadzorowania transportu przedstawiono na schemacie 12.

Znaczjnie rozszerza on mozliwosci nadzoru ruchu oméwione w poprzednim
przyktadzie. Ot6z wzdtuz waznych szlakéw komunikacyjnych umieszcza sie od-
biorniki korekcyjne, ktére droga radiowg na odpowiednich czestotliwosciach na-
dajg sygnaly korygujace biad. Ruchomy obiekt transportowy musi by¢ woéwczas
wyposazony w dodatkowy odbiornik tych sygnatéw. Za pomocg terminalu sateli-
tarnego skorygowane dane dotyczace potozenia obiektu sg przekazywane do na-
ziemnej stacji radiokomunikacji satelitarnej, a stamtgd do centrum nadzoru ruchu.
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Schemat 12
NADZOROWANIE TRANSPORTU Z WYKORZYSTANIEM DGPS

Satelity GPS Satelita radiokomunikacyjny

m ik

tacza radiowe

tacza naziemne

Obiekt ruchomy Naziemny korekcyjny Naziemna stacja Centrum nadzoni
z odbiornikiem GPS, odbiornik GPS radiokomunikacji
odbiornikiem sygnatu satelitarnej

korekcyjnego
i terminalem satelitarnym

Najczesciej jednak sposdb ten znajduje swoje zastosowanie w portach mor-
skich. Standardowa metoda nawigacji satelitarnej zapewnia zbyt matg doktadnosc¢,
by wystarczyta ona do manewrowania statkami po ciasnych i zattoczonycli koryta-
rzach przy wchodzeniu do portu, zwkaszcza po zmroku czy we mgle. W portach
ustawia sie zatem korekcyjne odbiorniki GPS i podaje sie do wiadomosci ich cze-
stotliwosci. Jest nawet oficjalne zalecenie korzystania z tych sygnatow uydane ze
wzgledu na olbrzymie zagrozenie ekologiczne powodowane Kolizjami rdznego
rodzaju tankowcow. Rozwaza sie takze wprowadzenie obowigzku stosowania
DGPS na niektérych szlakach wodnych, na przyktad na bardzo trudnej dla zeglugi
rzece $w. Wawrzynca.

System DGPS wprowadzono takze w transporcie lotniczym. Odbiornik korek-
cyjny o znanej czestotliwosci umieszczony jest na terenie lotniska. Doktadna na-
wigacja podczas manewru lgdowania umozliwia przyjmowanie samolotéw podczas
gestej mgty i niesprzyjajagcych warunkow atmosferycznych.

Od roku 1991 stosowanie systemu jest zalecane przez Miedzynarodowsg Orga-
nizacje Lotnictwa Cywilnego (ICAQO). Mozliwos¢ ladowania w kazdych niemal
warunkach ma takze znaczacy wymiar ekonomiczny i czasowy (logistyka) zarow-
no w przewozach cargo, jak i pasazerskich.



Miedzynarodowa infrastruktura weztowa

Opisana powyzej miedzynarodowa infrastruktura wszystkich gatezi transportu,
bedacajednoczesnie infrastrukturg logistyki miedzynarodowej, stanowi jej najwaz-
niejszy podsystem, warunkujac wszelkie przemieszczenia towardw. Podobnie jed-
nak jak ustugi transportowe zaczety ewoluowa¢ w kierunku znacznie rozbudowa-
nych pakietow ustugowych obejmujacych procz samego przewozu wiele dodatko-
wych $wiadczen, takze infrastruktura transportowa jest wzbogacana dodatkowymi
elementami i urzadzeniami zapewniajagcymi wykonywanie tych dodatkowych
ustug. Dotyczy to elementéw punktowych infrastruktury transportowe;j.

Poczatkowo porty morskie i lotnicze oraz terminale przetadunkowe o duzym
znaczeniu miedzynarodowym stawaly sie waznymi centrami obstugi tadunkdéw
i weztami rozdzielczymi. Duze firmy transportowe zaczely tworzyé swoje centra
magazynowe. Takze w sektorze przemystowym firmy oferujgce swoje produkty na
wielu rynkach inwestowaty w duze centra dystrybucji swoich wyrobéw. Nierzadko
z tych firm wiasnie wydzielone zostaty niezalezne przedsigbiorstwa bedace zna-
nymi operatorami logistycznymi $wiadczacymi ustugi dla firm trzecich. W koricu
powstaty takze projekty budowy centrow zaopatrzeniowych na potrzeby duzych
aglomeracji miejskich. Te nowo powstajace elementy weztowe, zlokalizowane
najczesciej na przecieciu gtdwnych szlakdw handlowych i integrujace na plasz-
czyznie infrastrukturalnej transport z kompleksowg obstuga tadunku, tworzg wazny
element miedzynarodowej infrastruktury logistyki.

Najwieksze znaczenie w tworzacej sie miedzynarodowej sieci logistycznej
majg logistyczne centra dystrybucji (Logistics Distribution Center), zwane takze
centrami ustug logistycznych (Centre of Logistics Service). Wedtug definicji, logi-
styczne centra dystrybucji stanowig odpowiednio zorganizowane wezly (platfor-
my) lub strefy skupiajace ustugi logistyczne i ich realizatoréw, w ktérych sku-
piajg sie i krzyzujg kierunki oraz potozenia tras i terminali transportowych, jak
réwniez koncentrujg sie Zzrédta informacji rynkowych  Sato wiec obiekty poto-
zone na skrzyzowaniu najwazniejszych szlakéw komunikacyjnych, z dostepem do
mozliwie najwiekszej liczby gatezi transportu, wyposazone w infrastrukture tele-
korggunikacyjnq i oferujgce peten pakiet ustug logistycznych, do ktérych zalicza
Sig
» ustugi podstawowe - zwigzane z przemieszczaniem i magazynowaniem,
a wiec przewozy w transporcie bliskim i dalekim tacznie z przewozami specjalny-
mi, ustugi dowozu i odwozu w zakresie miedzy gateziowym, sktadowanie krotko-
i dtugoterminowe, pakowanie, obstuga opakowan zwrotnych, utylizacja odpadéw

~Z. Korzen, Logistyczne systemy transportu bliskiego magazynowania, t. Il, Wyd. Instytutu Lo-
gistyki i Magazynowania, Poznan 1995, s. 356.

W. Paprocki, K. Rutkowski, Kompleksowe pakiety ustug - logistyczne wyzwania lat dziewigc¢-
dziesiatych, ,,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” 1993, nr 2, s. 10.
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opakowaniowych, konsolidacja i konfekcjonowanie dostaw, kompletacja, sortowa-
nie i rozdzielanie fadunkéw, cross-docking, petna obstuga zaopatrzeniowa, realiza-
cja dostaw w systemie ,just in time”, petna obstuga dystrybucyjna na danym tery-
torium;

« ustugi dodatkowe, np. realizowanie zamowien klientéw, inwentaryzacja za-
pasow (przeglady zapaséw w systemie dystrybucji i u klientéw), kontrola towaréw,
etykietowanie towaréw, znakowanie opakowan transportowych kodami kresko-
wymi, obstuga posprzedazna w zakresie dostaw czesci zamiennych, ustugi marke-
tingowe (promocja, badania ilosciowe i jakosciowe popytu, prognozowanie popy-
tu), ustugi fitosanitarne, ustugi celne;

e ustugifinansowe, w tym ubezpieczeniowe, finansowanie transakcji, realiza-
cja platnosci, sprzedaz komisowa, ewidencja finansowa;

« ustugi informacyjne - realizowane w zakresie dostarczania petnej informa-
cji orynku (zbytu lub zaopatrzenia) i wybranych jego segmentach, o towarach
znajdujgcych sie w obrocie w danym kraju (numer EAN, jednostki opakowaniowe,
cechy fizykochemiczne, dane marketingowe) oraz o przebiegu poszczeg6lnych
proceséw logistycznych w sposob odpowiadajacy potrzebom zarzadzania strate-
gicznego i operatywnego przedsiebiorstw, obejmujg takze wymiane dokumentacji
handlowej w systemie EDI.

Strukture logistycznego centrum dystrybucji przedstawiono na schemacie 13.

Schemat 13
STRUKTURA 1.0GISTYCZNEGO0 CENTRUM DYSTRYBUCJI
PRODUCENCI
LOGISTYCZNE CEN"FRUM DYSTRYBUCJI
transport
kolejowy
DZUL
CENTRUM ZAMOWIEN Bsb agend
doradcy ubezpiecz.
transport DYSPOZYCJI CZEA’\\‘F_QI_ZR/?J?VI
dalekosigzny r*3 dyspozycja/
komunikacja”
. . informacja
r I E I r L sortowanie  Magazyn
INFRASTRUiaURA:
iad ~ Wysokiego - hotelowa )
sktadowanie - restauracyjna
TERMINAL
Sktadowania - Mmedyczna
mserwtsowa
zegluga - bankowa
transport
powietrzny HURTOWNICY DETALISCI KONSUMENCI
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Na terenie logistycznego centrum dystrybucji znajduja sie:

- terminale transportowe réznych gatezi transportu;

- budynki i budowle magazynowe oraz podziemne magazyny gazu i paliw
ptynnych;

- place sktadowe;

- place manewrowe;

- parkingi dla samochod6w ciezarowych oraz miejsca postoju dla pozostatych
gatezi transportu;

- wszystkie niezbedne urzadzenia stanowigce techniczne wyposazenie wy-
mienionych obiektow;

- biura przedstawicieli firm transportowych i spedycyjnych, operatoréw logi-
stycznych, towarzystw ubezpieczeniowych, instytucji finansowych (banki, firmy
faktoringowe), agencji celnych oraz innych podmiotéw wspdtpracujacych w kanale
logistycznym.

Nierzadko infrastruktura logistycznego centrum dystrybucji uzupetniana jest
0 dodatkowe obiekty, takie jak na przykiad:

- baza hotelowo-restauracyjna;

- stacje obstugi taboru transportowego;

- stacje paliw;

- punkty ambulatoryjne;

- urzedy pocztowe;

- punkty obstugi telekomunikacyjnej, w tym miejsca z dostepem do Internetu
(Internet rooms);

- tereny handlowe.

Rozbudowa logistycznych centréw dystrybucji prowadzi do powstawania
dzielnic magazynowych zlokalizowanych na peryferiach duzych aglomeracji miej-
skich. Styszy sie takze o projektach budowy miasteczek logistycznych zlokalizo-
wanych na przecieciu waznych kanatéw logistycznych.

Logistyczne centra dystrybucji réznig sie zasiegiem oddziatywania oraz wiel-
koscig. W praktyce europejskiej wyroznia sie:

- miedzynarodowe logistyczne centra dystrybucji, o najwyzszym stopniu roz-
budowy organizacyjnej i funkcjonalnej, umozliwiajgcej wspotprace z Unig Euro-
pejska, o promieniu wspdtpracy 500-800 km i powierzchni zagospodarowania
100-150 ha oraz petnej rozwinietej infrastrukturze i serwisie ustug logistycznych;

- regionalne logistyczne centra dystrybucji, stanowigce posrednie ogniwo
w kanatach logistycznych, z zadaniami obstugi dystrybucyjnej regionu o promieniu
50-80 km i powierzchni 20-50 ha i tylko wybranych ustugach logistycznych;

- lokalne logistyczne centra dystrybucji, stanowigce zakonczenie systemu
nowoczesnej sieci dystrybucyjnej, o promieniu 5-8 km i powierzchni 2-10 ha
lograniczonej infrastrukturze oraz serwisie;

- branzowe logistyczne centra dystrybucji, pracujace na rzecz okreslonej
branzy czy nawet przedsiebiorcy.
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Spotyka sie takze lokalne centra logistyczne dziatajgce na rzecz danej aglome-
racji miejskiej. Zapewniajg one ustugi dystrybucyjne na terenie aglomeracji oraz
ustugi ekologiczne, zwigzane ze zbioérka i zagospodarowaniem odpaddéw komunal-
nych. Centra te stanowig kluczowy element infrastrukturalny dla efektywnej logi-
styki miejskiej.

W aspekcie organizacyjnym logistyczne centra dystrybucji sg samodzielnym
przedsigbiorstwem transportowo-magazynowo-dystrybucyjnym, zarzgdzanym przez
w>'specjalizowang firme logistyczng. Budowa systemu transportowo-magazyno-
wo-dystrybucyjnego oparta na koncepcji centrum logistycznego prowadzi do cen-
tralizacji kontroli nad catym procesem przeptywu materiatowego w obrebie jednej
struktury organizacyjnej i stwarza mozliwosci lepszego dostosowania tego prze-
ptywu do istniejacej infrastruktury. Implementacja tej koncepcji, przy odpowied-
niej skali dziatalnosci, moze przynie$¢ producentom oraz dystrybutorom i ich
klientom nastepujace korzysci:

- zmniejszenie kosztéw transportu;

- mozliwos¢ przesytania tadunkéw w mniejszych ilosciach;

- mozliwos¢ zwiekszenia czestotliwosci dostaw;

- wyzszajakos$é swiadczonych ustug.

Logistyczne centra dystrybucji stanowig centralne punkty nowoczesnych fan-
cuchow dystrybucji débr, bedace zarodkami p6zniejszego jednolitego, globalnego
systemu logistycznego. Jednolite uktady tego typu obiektow infrastrukturalnych
tworzone w skali regionu czy kraju taczone sg z podobnymi sieciami w krajach
sgsiednich. Prowadzi to w prostej linii do stworzenia zintegrowanych ponadnaro-
dowych systemoéw logistycznych stuzacych intensyfikacji i racjonalizacji wymiany
towarowej w handlu zagranicznym.
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Zakonczenie - trendy rozwoju
logistyki miedzynarodowej

Logistyka miedzynarodowa nigdy nie odgrywata tak znaczacej roli jak obecnie.
J. Kent i D. Flint uwazaja, ze logistyka XXI wieku bedzie kreowana z uwzglednie-
niem nastepujacych podstaw”":

* wartos¢ logistyki jest wzmacniana dzieki silnym wiodacym korporacjom,
ktorych dziatalno$¢ skupiona jest na wydajnosci, efektywnosci i zroznicowaniu
podazy débr i ustug;

« sukcesfunkcji marketingowej logistyki polega na uwzglednieniu zadanego
poziomu obstugi tak w danej firmie, jak i dla klientéw catego tancucha logistycz-
nego;

» potozenie wigkszego nacisku na udoskonalenie, najpierw naukowe potem
praktyczne, metod zarzadzania logistycznego w kreowaniu satysfakcji klientow;

* warto$¢ logistyki bardziej wzrasta dzieki integrowaniu decyzji dotyczacych
produktu, informacji czy finanséw niz w tradycyjnych strukturach organizacyjnych
korporacji.

» wartos¢ logistyki jest wyzsza, gdy rosnie odpowiedzialnos¢ wiascicieli
firm, ogniw fancucha logistycznego.

W zaleznosci od rodzaju, szerokosci i dtugosci tancucha dostaw firmy, ogniwa
tego fancucha, majg obecnie nastepujace mozliwosci wyboru:

- firmy lub korporacje sprzedaja swe wyroby na catym Swiecie, ale koncen-
trujg swa produkcje i zaopatrzenie wjednym regionie;

- korporacje koncentrujg produkcje w jednym regionie, ale zaopatrujg sie
w surowce i potfabrykaty w réznych krajach;

- firmy odraczajg ruch produktéw gotowych w oczekiwaniu na wystapienie
popytu.

Niezaleznie jednak od form i metod zarzadzania logistyka, firmy lub korpora-
cje daza do tego, aby uwazaé je za globalne. O’Sullivan™* stwierdzit na podstawie

J. Kent; D. Flint, Perpectives on the Ewolution ofLogistics Though, ,,Journal of Business Lo-
gisti(é’ 1997, vol. 18, no 2, s. 15-29.

O’Sullivan, Logistics in Europe, The Vision and the Realny, ,,Logistics Foms™” 1996, nr 4, 6,
s. 9-11.
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przeprowadzonych badan, iz firmy przechodzg sukcesywnie od krajowych do eu-
ropejskich struktur zarzadzania. W ostatniej dekadzie lat dziewieédziesiatych ubie-
gtego wieku, az trzy czwarte duzych firm europejskich opracowato jedng wspolng
strukture zarzgdzania logistycznego.

W celu wdrozenia logistyki miedzynarodowej w Europie obrano dwie drogi
integracji aktywnosci firm, ogniw taincucha. Pierwsza z nich to integrowanie wia-
snych operacji w sptaszczonych strukturach organizacyjnych. Druga natomiast to
poszukiwanie i wdrazanie tych samych metod u partneréw logistycznych.

Obecnie od 14% do 21% wdrozonych w firmach systemoéw logistycznych po-
wstato z potgczenia krajowych i miedzynarodowych ogniw tancucha. Przewiduje
sie, iz okoto 2010 roku sposréd wszystkich tancuchéw logistycznych powstanie az
48% globalnych tancuchéw dostaw

Przyktadem moga by¢ miedzy innymi firmy Bosch-Siemens oraz Nike, ktore
przeprowadzity centralizacje obrotdbw magazynowych i powierzchni magazynow
w krajach skandynawskich, tworzac centrum regionalne pomiedzy Sztokholmem
a Maimy. Z kolei firma Du Pont korzystata od 1980 roku z 500 firm transportowych
w Europie, a obecnie wspotpracuje tylko z firma logistyczng Kuchne und Nagel.

Uwaza sie, ze rozrwdj gospodarki Europy jest tozsamy z rozwojem przeptywu
towaréw. Tymczasem procent wydatkdw na ustugi logistyczne w krajach europej-
skich jest do$¢ zroznicowany, co w formie graficznej przedstawiono na wykresie 2.

Godny uwagi jest natomiast fakt, iz w strukturze kosztéw obstugi logistycznej
najwieksze oszczednosci wynikajg najpierw z obnizki kosztéw transportu, a potem
z obnizki kosztow obstugi zapaséw

Szczegolna rola logistyki miedzynarodowej przypada obstudze taricucha zyw-
nosci, gdyz integracja produktéw na rynku zywnosci jest wieksza niz w odniesie-
niu do innych towaréw. Udziat w europejskim rynku zywno$ci najwiekszych
sprzedawcow, tzn. Belgii, Holandii, Niemiec, Francji, Wielkiej Brytanii, wynosi
50%, a takich panstw, jak: Wtochy, Grecja, Hiszpania - 20%.™

Institute ofGrocery Distribution, IGG Letchmore Heath, Watford 1995, s. 245.
™The Food Packet Book, NTC Publications Ltd, 1997, s. 49.



Wykres 2
PROCENT WYDATKOW NA UStUGI LOGISTYCZNE

Grecja
Wiochy
Portugalia
Hiszpania
Austria
Finlandia
Dania
Szwecja
Niemcy
Irlandia
Belgia
Luksemburg
Holandia
Francja

W .Brytania

10 15 20 25 30 35

Zrédto; A. C. Mc Kinnon, The Outsourcing of Logistical Activities, CRC Press, 1999, s. 217.

Cechg charakterystyczng sg duze réznice ,kultury logistyki” na miedzynaro-
dowych rynkach produktow i ustug. W USA, w kraju, w ktérym logistyke wykre-
owano i wdrozono po drugiej wojnie Swiatowej, dziatania logistyczne sg od dawna
stabilne i nie tylko z powodzeniem rozwijane, ale restrukturyzowane, ze szczego6l-
nym uwzglednieniem regionalizacji miejsc wystepowania popytu. Jako przykiad
mozna poda¢ fakt, iz podczas gdy panstwa europejskie wykorzystujg do zarzadza-
nia logistycznego metode ,,dostaw na czas” (JIT - ,Just in time”), ktéra jest po-
strzegana w aspekcie zarzgdzania strategicznego miedzynarodowymi systemami
logistycznymi i traktowana jako;

 instrument obnizania kosztdw, zwiekszania przepustowosci w procesie
przeptywu materiatow i zwiekszania zyskow;

¢ rynkowo zorientowany instrument skutecznego pozycjonowania w struktu-
rze konkurenciji.
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w Stanach Zjednoczonych stosuje sie juz ,Just in time IF. W praktyce ozna-
cza to, iz pracownicy - logistycy dostawcy, np. surowcow czy potfabrykatow, sa
na czas organizowania tych dostaw oddelegowani do firmy odbiorcy. W rezultacie,
wedlug Delaney’a’” roczna redukcja kosztow logistycznych wyniosta w USA
w 1980 roku 17,2% PKB, aw 1996 roku 10,59%. Jednoczes$nie w kraju tym naste-
puje systematyczny wzrost wartosci ustug logistycznych z 10 bilionéw w 1992
roku do 25 bilionéw w 1996 roku, a do 2000 roku planowany jest wzrost do 47
bilionéw USD\

Niezaleznie jednak od form obstugi logistycznej, zdaniem F. Quinna, istnieje
duza, silna korelacja pomiedzy integrowaniem taricucha dostaw a sukcesem poje-
dynczej firmy. Na przykfad w Mitsubishi 360 dostawcow potgczonych jest z pro-
dukcjg poprzez EDI (Electronic Data Interchange), systemem bezpapierowego
obiegu dokumentéw, co pozwala na oszczedno$¢ okoto 1 miliona USD rocznie™

Szczegdblne znaczenie ma roziwdj réznych tafncuchéw dostaw w logistyce mie-
dzynarodowej z udziatem panstw kontynentu azjatyckiego. Jak bowiem wskazuja
dane statystyczne, PKB Hongkongu i Singapuru jest obecnie wyzszy niz Wielkigj
Brytanii. Na przyktad Maersk Line, gtowny przewoznik konteneréw pomiedzy
Azjg a panstwami potkuli zachodniej, do 1998 roku zwiekszyt wielko$¢ przewo-
z6w 0 12,5%. Popyt na rynkach azjatyckich nalezy postrzega¢ w Swietle nie tylko
miodej generacji konsumentow, ale takze szybkiej urbanizacji w tych rejonach™*
Oznacza to, ze wielkie centra logistyczne wywierajg wptyw na dalsze obszary, inne
regiony krajow i powstawanie w nich nowych centrdw popytu. Nalezy takze spo-
dziewac sie, ze w najblizszych latach wzrosnie popyt nie tylko na dobra konsump-
cyjne, ale ina $rodki produkcji.

Obecnie wiekszos$¢ firm azjatyckich zawiera spofki joint venture lub prowadzi
operacje w ramach franchisingu. Ogolnie traktujac mozliwosé rozwoju tancucha
dostaw, nalezy wzigé pod uwage skoncentrowanie w kilku duzych firmach obrotu
towarami importowanymi. Tworzenie logistyki miedzynarodowej z uwzglednie-
niem tych firm w krajach azjatyckich wymaga przede wszystkim ,,dojscia” do tra-
dycyjnych kanatow dystrybucji i kolejno doprowadzenia do integracji produk-
towej, zwhaszcza w odniesieniu do zywnosci i przedmiotéw codziennego uzytku.

Jednym z wazniejszych regionéw, na ktérym zlokalizowane sg potencjalne
firmy - ogniwa miedzynarodowego fancucha logistycznego, jest Europa Wschod-
nia. Zdaniem J. Harvey’a™ w Czechach i Stowacji praktyka logistyczna zajmuje
poczesne miejsce w rozwoju tancuchéw dostaw, zwilaszcza w kanatach dystrybucji
produktow zywnosciowych.

W wiekszosci panstw Europy Wschodniej istnieje dos¢ rozbudowana infra-
struktura logistyczna, punktéw przetadunkowych, bocznic. W ramach infrastruktu-

R. Delaney, 8th Annual..., wyd. cyt., s. 3-6.

L. Marrington, Quality and the Actsoursing Decision, ,,Distribution Magazine” 1998, s. 41.

Tamze, s. 43.

G. Show, T. Heaver, Logistics Strategiesfor North America, University of British Colombia,
CRC Press 1999, s. 365-366.

J. Harvey, International Contract Logistics, ,,Logistics Focus™, April 1997, s. 2-6.
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ry logistycznej sie€ transportowa, przede wszystkim kolejowa, nie stanowi bariery
rozwoju tworzenia logistycznych taficuchéw dostaw. Z dotychczasowych badan
wynika, ze infrastruktura logistyczna jest w wiekszej czesSci rozproszona prze-
strzennie i charakteryzuje sie duzg liczbg nisko zmechanizowanych magazynéw.
Koszty eksploatacji tych baz do potrzeb nowoczesnej obstugi logistycznej sg zbyt
wysokie w stosunku do ewentualnych zyskow. Obserwuje sie jednak pozytywne
zmiany wszedzie tam, gdzie firmy zostajg sprywatyzowane, poniewaz pozwala to na
natychmiastowg dyfuzje technologii logistycznych. Jeszcze wazniejsze od zapewnie-
nia mozliwosci fizycznej dystrybucji produktdéw lub ustug jest wprowadzenie naj-
nowszych metod zarzadzania w logistyce miedzynarodowej. Sposéb wdrazania no-
woczesnych metod zarzgdzania w logistyce zaprezentowano na schemacie 14.

Powyzsze koncepcje zarzadzania w znaczny sposob wptyng na organizowanie,
budowe miedzynarodowych systeméw logistycznych. Budowa ich winna przebie-
ga¢ wedtug nastepujacych etapow’™

« intensyfikacja wdrozen systeméw mikrologistycznych w wersjach powielar-
nych i strukturach modutowych, by uzyska¢ ujednolicenie rozwiazan i utatwié
mozliwosci wspotpracy;

* jednoczenie sifirm transportowych, by zapewnié zalazki centrow dyspozy-
cyjnych, np. na wzér centrum w Erfurcie, ktére w szybkim czasie pokonato wiele
trudnosci;

« tworzenie korporacji czy holdingéw i innych form organizacyjnych daza-
cych do wspotpracy w taincuchach logistycznych branzowych;

 przyspieszenie budowy autostrad dla zapewnienia droznosci komunikacyj-
nej kraju, z uwzglednieniem lepszego wykorzystania sieci kolejowej;

» podjecie decyzji o lokalizacji duzych logistycznych centréw dystrybucji
0 znaczeniu miedzynarodowym, by w ten sposdb powstat podsystem dopetniajacy
sieci drogowe, przy czym powstanie obydwu tych podsysteméw jest uzaleznione
od decyzji i pomocy panstwa;

 podjecie prac nad centrum informacji rynkowej, bedacego w interesie za-
rzadzajagcych na najwyzszym szczeblu giéwnym narzedziem informacyjnym
w skali makro;

» dalsze prace nad integracjg przyczynkow skiadajacych sie na budowane
systemy makrologistyczne, zwilaszcza réznorodnych form wspotpracy miedzy
partnerami fancuchéw logistycznych, czego poczatkiem jest usprawnienie potaczeri
informatycznych.

W realizacji powyzszych etapdw w wymiarze miedzynarodowym nalezy po-
strzega¢ takze jako wazng wzajemna relacje pomiedzy reengineeringiem a zarza-
dzaniem kategorig czasu, co przedstawiono na schemacie 15.

~Nowoczesna Dystrybucja - 97, materiaty konferencyjne, Instytut Logistyki i Magazynowania,
Poznan 1997, s. 15.

92



Schemat 14
OBECNE KONCEPCJE ZARZADZANIA WOBEC LOGISTYKI

to fundamentalne przemyslenia procesy logistyczne
i radykalne przeprojektowanie L
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zrédto; opracowanie wiasne z wykorzystaniem ksigzki: K. Zimniewicza, Wspotczesne koncepcje i metody
zarzadzania, PWE, Warszawa 1999.



Schemat 15
WSPOLNE CECHY KONCEPCJI LOGISTYKI,
ZARZADZANIA CZASEM | REENGINEERINGU

Koncepcja logistyki
terminowe zaopatrzenie
miejsc popytu
optymalnajakos¢ czedci
minimalne
zapotrzebowanie na
zasoby ludzkie i rzeczowe

Reengineering
uprf)szczon){ przeplyw LOgiStyka skuteczne konkurowanie
skrocony tacuch innowacyjna czasem
tworzenia wartosci

optymalny moment
czasowy
optymalny czas trwania

Zarzadzanie kategorig czasu

zdecentralizowane
jednostki organizacji

Zrédio: R. Weiber,, fVAS is Marketing? Ein informatronsokonomischer Erklarungsatz, Universitat Trier 1996,
s. 28.

U podstaw koncepcji logistyki miedzynarodowej winno sie znajdowaé podej-
Scie systemowe oraz orientacja przeptywowa i przekrojowajako gtdwne przestanki
i plaszczyzny stosowania koncepcji kompleksowego zarzadzania jakoscig TQM.
Strukture jej czynnikéw w formie graficznej ujeto w tabeli 4.

Punktem wyjscia do zastosowania koncepcji TQM jest specyfikacja wymagan
klientbw. Do typowych wymagan klientbw w zakresie dziatalnosci logistycznej
mozna zaliczy¢: wysoki stopien niezawodnosci dostaw, punktualno$¢ dostaw,
krétki czas dostaw, nie budzace watpliwosci cechy i stan dostaw, wysoka elastycz-
nos$¢ dostaw, szybka realizacja reklamacji itp.

W koncepcji TQM celem dziatalnosci w taincuchu logistycznym, bedacym cze-
$cig catego tancucha tworzenia i dostarczania wartosci, jest dgzenie do unikniecia
réznic miedzy jakoscig oczekiwang a dostarczong klientowi.

Stosowanie koncepcji TQM w miedzynarodowych logistycznych nalezy wig-
zaC takze z dgzeniem do osiggniecia tzw. doskonatos$ci logistycznef?, ktérej ele-
menty przedstawia schemat 16.

J. P. Guillaume, Laperfumance Logistique, Natham, Paris 1993, s. 92.

94



Tabela 4
CZYNNIKI OKRESLAJACE KONCEPCJE KOMPLEKSOWEGO
ZARZADZANIA JAKOSCIA (TQM)

T - Integracja wszystkich wspdtpracownikow

* kazda czynnos¢ w przedsiebiorstwie wptywa najakos¢ dziatania,

* Wszyscy wspétpracownicy sa odpowiedzialni za Jakos¢ produktu i ustug,

* kazdy wsp6tpracownik wiacza sie aktywnie w rozwigzywanie probleméw zwigzanych
zjakoscia,

« petne wykorzystanie specyficznej wiedzy i zaangazowania wspotpracownikow,

* pracownicy znajg wptyw swojej pracy na jakos$¢ produktu koricowego i jakos¢ $wiad-
czonej ustugi.

Q - Orientacja jakosciowa na klienta

« klient i jego oczekiwania wobec produktu i dziatalnosci ustugowej znajduija sie w cen-
trum pojmowania i ksztattowania jakosci,

« oczekiwania klientdw sg zrdznicowane,

* jakos¢ obejmuje wszystkie rodzaje korzysci prowadzace do zadowolenia lub do roz-
wigzania problemu od strony klienta,

« czynnikami determinujacymi jako$¢ sg zaréwno procesy produkcii, jak i wszystkie
procesy ustugowe zwigzane z produktem,

» funkcjonalne aspekty jakosci oraz jej aspekty technologiczne sq okreslane przez od-
czucia klientow.

M - Funkcje zarzgdzania w koncepcji TQM

« polityka przedsiebiorstwa w dziedzinie jakosci jako funkcjonalny podsystem zarzadza-
nia (umiejscowienie kryteriw i orientacji jakosciowej w systemie wartosci i w filozofii
przedsigbiorstwa),

« planowanie jako funkcjonalny podsystem zarzadzania,

« kontrolajako funkcjonalny podsystem zarzadzania,

« organizacjajako funkcjonalny podsystem zarzadzania,

« kierowanie personelem jako funkcjonalny podsystem zarzadzania,

* rozwoj zarzadzania (rozwdj kadr) jako funkcjonalny podsystem zarzadzania.

zrédto. H.Ch. Pfohl, Total Quality Managament in der Logistik, Erich Schmidt Verlog, Berlin 1992, s. 12,



Schemat 16
ELEMENTY DOSKONALOSCI LOGISTYCZNEJ PRZEDSIEBIORSTWA

N Wskazniki jakoSci Partnerstwo
z klientami
Zintegrowany \ X Partnerstwo
system informacji z dostawcami
Doskonatos¢
logistyczna
Mobilizacja Planowanie
personelu dtugoterminowe
Postep Integracja funkcji \.
yl technologiczny przedsiebiorstwa \.

Zrédo: J. P. Guillaume, Laperfumance Logistique, Natham, Paris 1993, s. 93.

Wdrazanie doskonatosci logistycznej rozpoczyna sie od ustalenia i wprowa-
dzenia kompleksowych oraz solidnych powigzan miedzy klientami a dostawcami,
ktére pozwolg okresli¢ wspdlne cele dzieki zrozumieniu wzajemnych potrzeb. Na-
stepnie przez planowanie, integracje wszystkich funkcji przedsiebiorstwa, perma-
nentny postep technologiczny, mobilizacje i zaangazowanie personelu na rzecz
realizacji wspolnego celu, zintegrowany system informacji oraz zastosowanie Kkry-
teriéw i wskaznikéw pomiaru i oceny jakosci logistycznej przedsiebiorstwo moze
osiagnag¢ wspomniang doskonatos$¢ logistyczng™*.

Obecne, wyznaczone w literaturze przedmiotu trendy rozwoju logistyki mie-
dzynarodowej tworzone sg z uwzglednieniem trzech przestanek, to jest;

- wdrozenia wewnetrznej i zewnetrznej integracji fancucha dostaw;

Tamze, s. 93.
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- zastosowania reengineeringu taricucha dostaw, a w tym tworzenie koncep-
cji i narzedzi zarzadzania tym faficuchem;

- wdrozenie najnowszych technotogii informatycznych.

Wewnetrzna integracja tancucha dostaw winna polega¢ gtéwnie, poza centrali-
zacja, natgczeniu w catos¢ albo poszczegélnych rodzajéw dziatalnosci albo funkcji
petnionych przez menedzeréw roznych dziatdw. Dlatego wyr6zniamy:

- integracje ogniw tancucha drogg centralizacji dziatan logistycznych;

- integracje tancucha poprzez jednostki organizacyjne (across business
units),

- integracje drogg krzyzowania funkcji logistycznych (across functional te-
ams).

Integracja dokonywana drogg centralizacji znajduje odzwierciedlenie w meto-
dzie ECR - efektywnej obstugi klienta, kiedy producent jest w statym kontakcie
z wiasng siecig detaliczng badZ z siecig partneréw w ogniwie dystrybucji. Formuta
ECR winna obejmowac trzy zintegrowane obszary dziatania, co w formie graficz-
nej przedstawiono na schemacie 17.

Integracja zewnetrzna tarcucha dostaw w logistyce miedzynarodowej dotyczy
gtdwnie dwdch aspektow. Pierwszy z nich to coraz wiekszy rozwoj ustug logi-
stycznych (third party logistics). Rola outsouringu logistycznego polega na powie-
rzeniu firmie zewnetrznej obstugi produktu (magazynowanie, transport, a takze
operacje ubezpieczeniowe i finansowe) - zawsze w zakresie uzgodnionym z firma.
Drugi za$ doty"czy alianséw strategicznych, jako formy faczenia sie producentdw,
dostawcow dystrybutoréw i klientow w jeden tancuch, celem uzyskania przewagi
konkurencji nad pojedynczymi firmami. Zadaniem partnerdw jest przede wszyst-
kim skrupulatne okre$lenie wielkosci i struktury kosztow nie tylko u kazdego
z nich, ale w catym fancuchu logistycznym. Wazne jest takze monitorowanie cyklu
zycia produktu.

W integracji taincucha dostaw winny by¢ wykorzystane nowoczesne metody
zarzadzania (schemat 14). Zastosowanie ich w rozwazny i przemyslany sposéb do
uwarunkowan danego tancucha dostaw jest bardzo czesto gwarantem jego funk-
cjonowania. Bardzo waznym czynnikiem integrujacym taincuch dostaw jest takze
technologia informatyczna, wraz ze swoim instrumentarium. Jest ona szczegodlnie
wazna w realizacji fafcucha dostaw obejmujacych wielos¢ krajow, kontynentow,
pozwala w kazdym jego punkcie uzyska¢ niezbedne o nim informacje oraz podej-
mowac w odniesieniu do niego wszelkie decyzje.

»Filozofia** integracji wewnetrznej i zewnetrznej tancucha dostaw, tworzona
wespot z rozwojem logistyki miedzynarodowej, jest tozsama z istotg globalizacji
proceséw produkcji i dystrybucji towardw i ustug.
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Schemat 17
OBSZARY | PROCESY STRATEGII ECR

Zr6dto: ECR. Jak osiggnag¢ sukces i przescignaé konkurencja, pod red. 1. Fechnera, Instytut Logistyki
i Magazynowania, Poznan 1999, s. 11.
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