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PRAKTYCZNY WYMIAR TEORII LOGISTYKI

Mirostaw Chaberek

Abstrakt: Artykul uwypukla te aspekty logistyki, ktore przesadzaja o tym, zZe
logistyke nalezy traktowac jako dziedzing wiedzy praktycznej, mocno osadzona
w podstawach teoretycznych innych dyscyplin i teorii naukowych. Zawiera ory-
ginalng, autorska koncepcje rozumienia istoty logistyki, w Scislym powiazaniu
z jej celami 1 funkcjami: obstugows i integracyjna. Logistyka integruje interdy-
scyplinarne podejscie do proceséw gospodarczych — od prakseologicznych
aspektow dobrej roboty i zasad ekonomizacji dziatan, po wykorzystanie technik
informatycznych w wirtualnych organizacjach gospodarczych — sprzyjajacych
lepszemu wykorzystaniu zasoboéw i oszczednosci kosztéw. Stanowi to gléwna
przestanke budowy wspdlczesnych strategii gospodarczych catych taicuchéw
dostaw.

Stowa kluczowe: integracja, logistyka, logistyka w praktyce, prakseologia, stra-
tegie, teoria logistyki.

JEL Classification: A12 — Relation of Economics to Other Disciplines.

1. Wprowadzenie

Logistyka w ostatnich latach jest przedmiotem zainteresowania niemal z réwna
intensywnoscia zaréwno od strony jej podstaw teoretycznych, jak i od strony
praktycznych mozliwosci 1 sposobéw jej aplikacji jako narzedzia zarzadzania
wspolczesnymi procesami, nie tylko gospodarczymi, lecz takze jako narzedzie
racjonalizacji i skutecznosci wielu proceséw niebiznesowych, o charakterze
stuzby publicznej, sytuacji kryzysowych, masowych imprez kulturalnych czy
sportowych.
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Nie pomniejszajac w najmniejszym stopniu koniecznosci dalszego pozna-
wania i rozwoju teorii logistyki, w niniejszym artykule autor pragnie skupic¢ sie
nad praktycznymi wymiarami istoty logistyki. Celem artykulu nie jest jednak
wskazywanie lub prezentacja konkretnych narzedzi, metod czy technik logi-
stycznych, lecz uwypuklenie tych aspektow logistyki, ktore podkreslaja i przesa-
dzaja o tym, ze logistyke nalezy traktowac jako dziedzing wiedzy praktycznej,
mocno osadzonej w podstawach teoretycznych innych dyscyplin i teorii nauko-
wych. Bo jakze zaskakujaca jest chociazby tozsamosé prakseologicznych zasad
dobrej roboty z celami do osiagnigcia i do dotrzymania, przypisywanymi proce-
som logistycznym!. Aby wlasciwie rozumie¢ wywody niniejszego artykutu, ko-
nieczne jest przypomnienie pewnych istotnych zalozen wyjsciowych co do isto-
ty logistyki, ktére dla autora artykulu sa zalozeniami wyjsciowymi, fundamen-
talnymi do jakichkolwiek rozwazan teoretycznych i praktycznych o logistyce.
Z uwagi na to, ze s one dos¢ dobrze juz opisane w innych publikacjach autora,
w tym miejscu ich prezentacj¢ ograniczono tylko do zasygnalizowania najistot-
niejszych watkow, a mianowicie:

1. Logistyki nie mozna i nie nalezy identyfikowac¢ tylko po rodzaju okreslo-
nych aktywnodci fizycznych, takich jak: transport, magazynowanie, skla-
dowanie, 1 uwazac jej za prosta sume tych wszystkich aktywnosci, ktore
skladaja si¢ na procesy logistyczne. Cho¢ w swej przewazajacej czesci pro-
cesy logistyczne rzeczywiscie komponuja si¢ z takich dziatan, jak transport
czy magazynowanie, to trzeba pamigtaé, ze zaréwno transport, jak i maga-
zynowanie oraz kazdy inny komponent procesu logistycznego moze by¢
przedmiotem dzialalnosci produkeyjnej, czyli forma ustugi wytwarzane;
tylko dlatego, ze wystapil popyt na taka ustuge. Wowcezas bezposrednia
przestanka wykonania np. ustugi przewozowej przez dane przedsi¢bior-
stwo transportowe nie jest okreslony proces logistyczny, lecz sytuacja ryn-
kowa w postaci popytu na ustuge transportows. Czas realizacji, poziom ja-
kosci takiego procesu przewozowego wynika¢ beda nie tyle z potrzeb ob-
stugowych procesu logistycznego, ile z oczekiwan zamawiajacego usluge
1 sytuacji popytowo-podazowej na rynku ustug transportowych. Dla przed-
sigbiorstwa $wiadczacego ustugi przewozowe, magazynowe, kompletacyjne
itp. takie ustugi sa okreslonym dobrem rynkowym, podlegajacym normal-
nym mechanizmom rynku popytu i podazy. Charakter, rodzaj, jakos¢, ilos¢,
rozklad przestrzenny podazy tych uslug ksztaltowac si¢ beda stosownie do
pojawiajacego si¢ popytu na te ustugi.

2. Logistyka pelni zawsze funkcje obstugowa w stosunku do innego procesu,
ktory jest procesem podstawowym, pierwotnym w relacji do procesu logi-
stycznego. Nie ma logistyki, nie ma potrzeb logistycznych bez innego pro-

! Szerzej patrz: Chaberek M., Karwacka G., Logistyka jako praktyczne urzeczywistnienie prakse-
ologicznych zasad dobrej roboty. Acta Universitatis Nicolai Copernici. Eonomia X1.. Nanki humani-
styezno-spotecgne, z. 391.
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cesu, pierwotnego w stosunku do procesu logistycznego. To proces pod-
stawowy, produkcyjny, wytworczy dobr wyznacza zadania obstugowe
w sferze logistyki. Dopiero w odniesieniu do okreslonego procesu wy-
tworczego, produkcyjnego mozna okreslié, jakie powinny by¢ dzialania
wspierajace, majace na celu zapewnienie wlasciwych zasobéw, we wlasci-
wym czasie, we wlasciwym miejscu, w odpowiedniej ilosci, o odpowiedniej
jakosci 1 po wiasciwym koszcie (6W). Bez tego procesu gléwnego, jego
wymagan, zasada 6W staje si¢ nic nie znaczacym merytorycznie sloganem.

W kontekscie powyzszych ustalen nalezy przyjal, ze logistyka od strony
realnej jest to proces majacy na celu obstuge kazdej racjonalnej aktywnosci
czlowieka, zmierzajacej do urzeczywistnienia dowolnego celu, polegajacy na
zapewnieniu koniecznych do tego zasobéw we wlasciwym miejscu 1 czasie,
w odpowiedniej ilosci i o odpowiedniej jakosci i po odpowiednim koszcie (ce-
nie), w taki sposob, aby calos¢ dziatan urzeczywistniania gléwnego celu byla
zrealizowana w sposob skuteczny, efektywny, korzystny.

Kazdy proces dla swego urzeczywistnienia wymaga odpowiednich narze-
dzi, metod, technik. W zwigzku z tym od strony systemowego spojrzenia na
komponenty logistyki mozna stwierdzi¢, ze logistyka obejmuje zaréwno procesy
logistyczne, jak 1 stuzace do realizacji tych proceséw systemy logistyczne majace
na celu obstuge dowolnej celowej aktywnosci cztowieka, zmierzajacej do wy-
tworzenia dobr materialnych i niematerialnych, poprzez zapewnienie koniecz-
nych dla urzeczywistnienia tych dobr: wlasciwych zasobéw, we wiasciwym
miejscu 1 czasie, w odpowiedniej ilosci 1 o odpowiedniej jakosci, przy akcepto-
walnym koszcie (cenie) ich pozyskania, w sposoéb wlasciwie zintegrowany, tak
aby calo$¢ tych dziatan byla zrealizowana przy mozliwie najmniejszych nakla-
dach (kosztach) 1 w sposéb zapewniajacy usatysfakcjonowanie odbiorcy dobra
finalnego.

Przyjmujac powyzsze ustalenia, mozna wréci¢ do gtéwnej mysli niniejsze-
go artykulu, Ze logistyka ma przede wszystkim wymiar praktyczny. Logistyka ma
wymiar praktyczny, poniewaz:

1. Bazujac na dorobku metodologicznym i merytorycznym wielu dziedzin
wiedzy 1 teorii, koncentruje si¢ na realnej obstudze rzeczywistych proceséw
gospodarczych, wytworczych i1 zapewnia im konieczne do ich urzeczywist-
nienia zasoby rzeczowe i informacyjne.

2. Postulaty logistyczne staja si¢ niemal paradygmatami wspoltczesnych strate-
gii gospodarczych.

Te dwie glowne przestanki ,,praktycznosci” logistyki zostaja rozwinigte
w swojej interpretacji w nastepnych czesciach artykultu.
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2. Logistyka — interdyscyplinarna dziedzina wiedzy do powszechnego
wykorzystania praktycznego

Logistyka w sposob inherentny laczy si¢ z wieloma naukami i teoriami. Ostatnie
dekady ubiegltego wicku zaowocowaly prawdziwa eksplozja upowszechniania
réznych metod i technik zarzadczych, utozsamianych z nowoczesnymi techni-
kami zarzadzania logistyka. Jako reprezentatywne w tym wzgledzie mozna wy-
mieniC: lean management, ECR (efficient consumer response), TBC (time-based competi-
tion), MRP, TQM, JiT, Kanban, BPR (business process reengineering), AM (agile manu-
Jacturing) 1 jeszcze wiele innych. Ich zwiazek z logistyka jest oczywisty. Przede
wszystkim dlatego, ze sa to koncepcje 1 narzedzia oszczednego gospodarowania
zasobami, gospodarowania racjonalnego w sensie prakseologicznym. Praktycz-
nos¢ logistyki jawi si¢ wigc tutaj jako swego rodzaju platforma integrujaca rézne
dziedziny wiedzy i teotie (por. rys. 1), w zastosowaniu do zarzadzania realnymi
procesami — procesami logistycznymi. Procesy te wyrdzniajq si¢ z calego splotu
proceséw gospodarczych i pozagospodarczych, wedlug kryterium funkcjonal-
nosci obstugowej, majacej zapewni¢ wszelkie konieczne zasoby. Zadania (pro-
cesy) logistyczne musza by¢ wigc koherentne w relacji do proceséw gtownych.

Logistyka odznacza si¢ wieloma cechami konsekutywnymi, wiasciwymi dla
innych nauk i teorii?. Zalozenia, tresci i metody poszczegdlnych koncepcji
przenikaja si¢ wzajemnie, tworzac trudny do rozwiklania splot charakteryzujacy
si¢ okreslong interferencja. Procesy logistyczne muszg by¢ realizowane w sposob
sprawny, skuteczny, efektywny, a wigc w procesie sterowania nimi trzeba wyko-
rzystywaé w sposob zintegrowany catosciowa wiedze z réznych nauk i teorii. Po-
laryzacje tych wieloaspektowych odniesient zapewnia prakseologia (rys. 1).

W tytule tej czeSci artykulu zawarty jest przymiotnik ,,powszechnego”
w znaczeniu ,,powszechnego wykorzystania logistyki”. T¢ powszechno$¢ uznac
nalezy jako kolejny przymiot praktycznosci logistyki, poniewaz logistyka jest
aplikacyjna do wszystkich proceséw, zaspokajajacych dowolne potrzeby czto-
wieka, zarowno w procesie produkeji, jak i wytwarzania poza systemem ukla-
déw rynkowych, a takze zaspokajania potrzeb w formie samoobstugi czy samo-
pomocy. Kazdy taki rodzaj dzialania wymaga okreslonych zasobéw, w odpo-
wiednim miejscu i czasie, w odpowiedniej ilosci 1 przy akceptowalnym koszcie
(cenie) zapewnienia tych zasobéw. Ponadto t¢ powszechno$¢ nalezy rowniez
odnosi¢ do tego, ze logistyka ma swoje praktyczne zastosowanie we wszystkich
fazach procesu glownego, a w przypadku procesu produkcyjnego zaréwno
w fazie zaopatrzenia, produkcji, jak i dystrybucji.

Analizujac praktyczne aspekty logistyki, nie sposéb pominaé tez jej drugiej
(oprécz obstugowej) funkeji, funkeji integracyjnej.

2 Dtugosz J., Relacyjno-jakosciowa koncepja logistyki w zarzadzanin. Poznan: Wydaw. Akademii Eko-

nomicznej w Poznaniu, 2000.
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Rys. 1. Kontaminacja logistyki z innymi dziedzinami i teoriami wiedzy

Zr6dto: Chaberek M., Karwacka G., Logistyka jako praktyczne urzeczywistnienie prakseologicz-
nych zasad dobrej roboty. Acta Universitatis Nicolai Copernici. Eonomia XL. Nanki humanistycgno-
spoteczne, z. 391, s. 15, rys. 2.
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Rys. 2. Logistyczne wsparcie w fazie zaopatrzenia, produkeji i dystrybucji
Zrédlo: opracowanie whasne.
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Jeden praktyczny aspekt integracyjnej funkcji logistyki zostal juz podnie-
siony. Chodzi mianowicie o praktyczna uzytecznosé tego, ze logistyka integruje
interdyscyplinarne podejscie do proceséw logistycznych. Od prakseologicznych
aspektéw dobrej roboty i zasady ekonomizacji dziatan logistycznych, po wyko-
rzystanie technik informatycznych, przy réwnoczesnym zachowaniu caloscio-
wego podejscia systemowego.

Innym obszarem praktycznej uzytecznosci integracyjnych funkcji logistyki
jest naturalna potrzeba i zarazem koniecznos$¢ wzajemnej synchronizacji i koor-
dynacji dzialan procesu podstawowego 1 procesu logistycznego. Bez tej wza-
jemnej synchronizacji i koordynacji jako przejawéw funkcji logistycznych nie
moze byé mowy o uzyskaniu efektéw dziatan logistycznych, zapewnienia 6\W
jako konkretnej wartos$ci rynkowe;.

W wyniku zintegrowanego podejscia logistycznego do rzeczywistosci go-
spodarczej powstaja nowe modele prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, ktore
najogélniej okreslane sa faficuchami dostaw, tworzace uklady gospodarcze,
okreslane przedsigbiorstwami wirtualnymi, jako rezultat nowych strategii go-
spodarczych, o czym jest mowa ponizej.

3. Logistyczne kryteria wspotczesnych strategii gospodarczych

Kolejna dziedzing praktycznych przymiotéow logistyki mozna zidentyfikowaé
w obszarze strategii gospodarczych. Praktyka logistyczna nie ogranicza si¢ tylko
do dzialan operatywnych, czyli ustalania, gdzie, ile i jakich nalezy dostarczy¢
zasobéw, czy tez jakie 1 gdzie powinny by¢ zlokalizowane zapasy, w tym tzw.
zapasy bezpieczefistwa. Sa to dzialania logistyczne realizowane z reguly na po-
ziomie taktycznym i operatywnym. Logistyka to rowniez dzialania strategiczne.
W gospodarce $wiatowej po okresie II wojny $wiatowej, mniej wigcej
w okresach dziesigcioletnich nastepowaly zmiany podstawowych zalozen stra-
tegii gospodarczych, ktére stawaly si¢ swego rodzaju paradygmatami gospodat-
czymi tych poszczegdlnych okresow. Poczynajac od lat 50. ubieglego wicku,
kiedy gléwnym wyznacznikiem strategii gospodatrczych byla produkcja jak naj-
wigkszej liczby doébr dla niezwykle chlonnych rynkéw powojennych, wymogi
wysokiego poziomu obstugi klienta schodzily na drugi plan. W tym okresie
dominowal rynek producenta ze wszystkimi tego konsekwencjami. Lata 60.
przyniosty refleksje w strategiach gospodarczych, poniewaz producenci, do-
stawcy dobr, musieli zauwazac coraz bardziej eksponowane szczegdlne potrze-
by i upodobania klientéw. Byl to poczatkowy okres praktycznego podejscia
marketingowego. Z kolei lata 70. zapisaly si¢ dzialaniami w zakresie ksztalto-
wania takich strategii gospodarczych, ktére zapewnialy konkurencyjnos$¢ na
rynku poprzez obnizke kosztéw wytwarzania dobr, dzigki rozwojowi odpo-
wiedniej skali produkcji. W tym celu rozwijano zwigzki kooperacyjne miedzy
przedsigbiorstwami, wyspecjalizowanymi w okreslonych operacjach technolo-
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gicznych, projektowych i montazowych. Te i kolejne okresy, okreslone jako
okresy paradygmatu jakosci i obslugi klienta, charakteryzowaly si¢ nastawieniem
do uzyskania pewnego optimum dziatania gtéwnie w ramach jednego z kryte-
ridw: kosztéw, jakosci lub czasu. Pod koniec lat 90. zarysowala sig¢, zwlaszcza
w gospodarce amerykanskiej, koncepcja strategii opartej na rownorzednym
1 jednoczesnym dazeniu do zachowania optimum w zakresie kosztéw produkeji,
jakoSci 1 czasu. Kryterium czasu jest tutaj traktowane wielowymiarowo. Czas
jest zasobem szczegdlnie limitowanym. Czas mozna wykorzysta¢ lub tez nie.
Czas przesadza tez o poziomie zamrozenia czynnikéw produkcji. Im sprawniej-
sza jest produkcja, tym mniej kosztowna, poniewaz jest krotszy czas zamrozenia
czynnikow produkcii.

koszty A jakos¢

STRATEGIE
LOGISTYCZNE

Y

LATA 90. OBSLUGA czas
KLIENTA

LATA 80. JAKOSC

LATA 70. KORZYSCI SKALI
KOOPERACJA

LATA 60. MARKETING

LATA 50. PRODUKCJA

Rys. 3. Strategie logistyczne jako rezultat naturalnego rozwoju paradygmatéw

gospodarowania
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Chaberek M., Makro- i mikroekonomiczne aspekty wsparcia

logistycznego. Gdanisk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego, 2002.

Wszystkie trzy gléowne kryteria (koszty, czas, jako$¢) wspdlczesnego go-
spodarowania w sposéb naturalny uzewnetrzniajg si¢ w logistycznych strate-
glach gospodarczych. Pierwotnymi pytaniami wspolczesnego gospodarowania
sg zatem pytania: co? (wyprodukowac), ile?, kiedy? Powodem takiego podejscia
jest to, ze dzisiaj problemem nie jest zdobycie technologii i umiejetnosci. Nie
ma tez tak istotnego znaczenia marka produktu. Dzisiaj niezwykle latwo jest
powieli¢ kompetencje w dowolnej dziedzinie. Oczywiscie do tego sa potrzebne
okreslone naklady kapitalowe na zakup licencji i &now-how. Ale przeciez nie ma
problemu z pozyskaniem §rodkéw finansowych na dobrze opracowany, realny
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biznes plan. Podstawowsg informacja warunkujaca realnos¢ biznes planéw sa
trafne odpowiedzi na pytania: co?, ile?, kiedy? wyprodukowac.

W poszukiwaniu trafnych odpowiedzi na powyzsze pytania pomocna jest
logistyka. W jej strategiach odchodzi si¢, w zakresie, jaki jest tylko mozliwy, od
szukania odpowiedzi na pytanie: co? (produkowac) droga prognozowania i eks-
trapolacji popytu. Dazy si¢ do tego, aby produkcj¢ uruchamia¢ w jak najwigk-
szym zakresie na podstawie realnego, stwierdzonego popytu. Istnieje wiele roz-
wigzan informatycznych i telematycznych pozwalajacych pozyskiwaé informacje
bezposrednio od nabywcéw dobr: czego oczekujar, w jakich ilosciach?, w jakich
typach i odmianach? oraz kiedy chcieliby dysponowaé danym dobrem? W wyni-
ku jednoznacznie stwierdzonego popytu pierwotnego, za pomocs informatycz-
nych narzedzi klasy MRP, w tatwy sposob ustalany jest popyt wtorny oraz bat-
dzo szczegélowo harmonogramowany sam proces produkcii. Realizacja pro-
dukeji niejako pod zamoéwienie w sposoéb zasadniczy zmienia koszty, zwlaszcza
magazynowania surowcow, potfabrykatéw i wyrobéw gotowych. Zupetnie 16z-
nie (w poréwnaniu z tradycyjnym systemem produkcji) rozkladaja si¢ koszty
utrzymania zapasow w taficuchu dostaw. Strategie logistyczne prowadza do ich
istotnego zmniejszenia. Praktyczne odniesienie w tym wzgledzie logistyki polega
na mozliwosci przesuwania punktu rozdzialu popytu zaleznego i niezaleznego
w lancuchu dostaw w kierunku finalnego odbiorcy. Przyczynia si¢ to do elimi-
nacji niekorzystnych skutkdéw zjawiska Forrestera.

Innym obszarem oddzialywania logistyki na praktyke gospodarcza jest
upowszechnianie si¢ masowej produkeji zindywidualizowanej. Cheac korzystac
z efektow kosztowych produkcji masowej, przy rownoczesnym poszanowaniu
oczekiwan klientéw co do mozliwosci nabycia produktéw mocno zindywiduali-
zowanych, w strategiach gospodarczych wykorzystuje si¢ techniczne mozliwosci
projektowania i konstruowania wszelkich dobr z okreslonych moduléw. Uzyty
zestaw odpowiednich moduléw w odpowiedzi na zyczenie konkretnego klienta
przesadza o ostatecznej postaci uzytkowej, wymiennej i handlowej danego do-
bra, przy réwnoczesnych bardzo duzych korzysciach oszczednosci kosztow
logistycznych. W ten sposéb kryteria optymalizacji kosztéw logistycznych
zmieniaja realng sfer¢ gospodarcza. Wprowadzajac zindywidualizowang pro-
dukcje masowa, uzyskuje si¢ oszczednosci w jednostkowych kosztach statych
produkciji. Réwnoczesnie zachowuje si¢ tez mozliwosci dostosowywania wyro-
béw do indywidualnych oczekiwann konsumentéw. Montujac wyroby gotowe
z odpowiednich zestandaryzowanych moduléw, zapewnia si¢ zarowno efekty
rynkowe z indywidualizacji dobr, jak i efekty ekonomiczne, wynikajace z maso-
woscl produkeji modutéw montazowych, ktére moga byé wykorzystane w prze-
réznych konfiguracjach, stosownie do indywidualnych oczekiwan odbiorcéw.
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4. Podsumowanie

Logistyka ma bardzo silny wydzwigk praktyczny. Okresla ona wspolczesne kry-
teria strategii gospodarczych i rozwoju spoleczno-gospodarczego. Mozna zary-
zykowa¢ twierdzenie, ze stanowi ogniwo transformacji wiedzy teoretycznej wie-
lu dyscyplin naukowych i teorii na praktyczny rezultat efektywnosci i konkuren-
cyjnosci gospodarowania. Praktyczne odniesienia logistyki sa znaczace zarowno
na poziomie dziatan operatywnych, jak i taktycznych oraz strategicznych. Logi-
styczne zasady obslugi proceséw gospodarczych powoduja zmiany w modelo-
wych uktadach $wiatowej gospodarki, przyczyniajac si¢ do wirtualizacji organi-
zacji gospodarczej, znakomicie przystosowujac t¢ gospodarke do masowej, ale
zarazem mocno zindywidualizowanej produkgji.
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Abstrakt: Zadania logistyczne towarzysza czlowiekowi od zarania dziejow,
zmienia si¢ jednak sposéb ich postrzegania. W warunkach gospodarki rynkowej
wigkszos$¢ przedsigbiorstw staje przed problemami zwigzanymi z konkurencyj-
noscig. Przedsigbiorstwa konkurujg ze soba o wzgledy odbiorcow, aby utrzymac
pozycje silniejszego na rynku, zdoby¢ lepsza pozycje 1 osiagna¢ zadowalajace zy-
ski. W walce konkurencyjnej niezwykle istotne sa narzedzia i techniki logistyczne,
ktére przyczyniaja si¢ do poprawy pozycji konkurencyjnej przedsigbiorstwa.

Stowa kluczowe: konkurencyjnos$é, logistyka, strategia.

JEL Classifications: D21 — Firm Behavior: Theory.

1. Wprowadzenie

Zadania logistyczne towarzysza czlowiekowi od zawsze, od zarania dziejow.
Dotycza zaréwno pojedynczego czlowieka, jak i1 kazdej organizacii: gospodar-
czej, spolecznej, kulturalnej, zdrowotnej, wojskowej itd. Szczegdlnie istotna
1 warta analizy jest problematyka logistyki w zarzadzaniu przedsi¢biorstwami.
Zauwaza si¢ tendencje do wykorzystywania logistyki (zwlaszcza w krajach wy-
sokorozwinigtych) na coraz wigksza skale i1 z coraz wigkszymi efektami.

Znane s3 podstawowe wlasciwosci i zalety logistyki, a przede wszystkim
korzysci zwiazane z jej kompleksowym i sensownym wkomponowaniem
w strukture i mechanizm zarzadzania przedsigbiorstwem oraz w proces wspol-
dzialania z jego partnerami rynkowymi. Logistyka traktowana jako dziedzina
nauki jest stosunkowo mloda — teoretyczne dociekania i dyskusje w Polsce za-
czely sie dopiero kilkanascie lat temu. Zauwazalny jest problem braku uporzad-
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kowania oraz obiektywizacji terminologii i jezyka nowoczesnej logistyki oraz
dziedzin pokrewnych.

Poczatkowo logistyke rozumiano gtéwnie jako koncepcje operacyjng beda-
ca funkcja zorientowana na sterowanie podstawowymi procesami technicznymi
1 ekonomicznymi w sferze przeplywéw towarowych w ramach danych struktur,
potencjatu i potrzeb oraz na racjonalizacj¢ tych proceséw. Obecnie jednak pod-
kresla si¢ istote 1 walory logistyki jako nowoczesnej koncepcji zarzadzania, sta-
nowiacej podstawowy potencjal strategiczny, ktérego wyzwolenie i realizacja
stanowig niezbedny warunek dzialalnosci i sukcesu przedsigbiorstwa na wspot-
czesnym konkurencyjnym rynku.

2. Wspéltczesne rozumienie istoty logistyki

Gléwnym podejsciem podczas wigkszosci prob definiowania istoty logistyki jest
podejscie przedmiotowo-strukturalne!. Sprowadza si¢ ono do traktowania /ogi-
styki jako dziatan zwigzanych z zarzadzaniem, przemieszczaniem i skladowa-
niem, ktére maja utatwi¢ przeplyw produktéw z miejsc pochodzenia do miejsc
finalnej produkcji oraz przeplyw zwiazanej z nimi informacji w celu zaoferowa-
nia klientowi odpowiedniego poziomu obslugi po rozsadnych kosztach?. Inni
autorzy podobnie ujmuja istot¢ przedmiotowo-strukturalna. Przykladowo Cze-
staw Skowronek i Zdzistaw Sarjusz-Wolski3 traktuja logistyke jako zintegrowa-
ny system ksztaltowania i kontroli proceséw fizycznego przeplywu towardow
oraz ich informacyjnych uwarunkowan zmierzajacych do osiagniecia mozliwie
najkorzystniejszych relacji miedzy poziomem §wiadczonych ustug a poziomem
1 struktura zwiazanych z tym kosztoéw. System ten mozna rozciagnac¢ na dowol-
ng ilo$¢ faz i ogniw. Nie zwracajac uwagi na fakt, ze kazdy system jest okreslona
liczba zintegrowanych elementéw powiazanych migdzy soba tzw. sprz¢zeniami,
istotne zastrzezenia do tak sformulowanego przedmiotu logistyki nasuwa zawe-
zenie przedmiotu przeplywéw do materialéw, surowcdw i wyrobéw gotowych.
W sferze dziatan gospodarczych ma si¢ bowiem do czynienia z wigkszym spek-
trum przepltywow (stanowiacych zasoby), takich jak pracownicy, maszyny, urza-
dzenia, kapital. Okreslajac wicc istote przedmiotowej strony logistyki, nie nalezy
si¢ koncentrowaé na rodzaju zasobéw podlegajacych przemieszczeniom. Istota

! Chaberek M., Makro- i mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistycznego. Gdansk: Wydaw. Uniwersy-
tetu Gdanskiego, 2002, s. 15.

2 Beier F.J., Rutkowski K., Logistyka: wprowadzenie do logistyki, podejmowanie menedserskich decyji logi-
styeznyeh, studia pryypadkow logistyeznych. Warszawa: Wydaw. Szkoly Gléwnej Handlowej, 1993,
cyt. za: Chaberek M., Makro- i mikroekonomicine aspekty wsparcia logistyeznego. Gdanisk: Wydaw.
Uniwersytetu Gdanskiego, 2002, s. 15.

3 Skowronek C., Sarjusz-Wolski Z., Logistyka w przedsighiorstwie. Warszawa: PWE, 1995, cyt. za:
Chaberek M., Makro- i mikrockonomicne aspekty wsparcia logistyeznego. Gdanisk: Wydaw. Uniwersy-
tetu Gdaniskiego, 2002, s. 15.
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logistyki jest bowiem sterowanie procesami przeplywu wszelkich zasobéw: ma-
teriatow, informacji, surowcéw, wyrobow gotowych, kapitatu, pracownikow itd.
w ramach przedsi¢biorstwa, migdzy przedsigbiorstwem a rynkiem zbytu, siecia
przedsigbiorstw — w kanatach i tadcuchach logistycznych®. Istota logistyki jest
integracja tych przeplywéw w wymiarze czasu i przestrzeni, aby:

e zoptymalizowaé koszty realizacji proceséw,

e zapewni¢ maksymalnie mozliwy, przy danym poziomie kosztow, standard

obslugi klienta wewngetrznego 1 zewnetrznego.

Logistyke cechuje nieustannie powigkszajacy si¢ zakres zagadnien zwigza-
nych z procesem przeplywu zasobow: od zainteresowan fragmentarycznych
(lata 50. XX w.) przez faz¢ fizycznej dystrybucii (lata 60.,70. XX w.) do dziatan
w ramach taficuchéw dostaw (lata 80. XX w.). Logistyczna koncepcja tadcucha
dostaw uwzglednia przepltyw zasobéw od ich oryginalnego zrédla pozyskania,
przez wszystkie posrednie fazy produkcji, przetwarzania, wykorzystania, az po
ostateczng konsumpcje 1 utylizacje.

Stalym, niedoscignionym celem logistyki jest integracja procesow przeply-
wu, rozumiana jako realizacja wielokierunkowej, wielowarstwowej, wielopod-
miotowe]j koordynacji, wspolpracy, do jakiej musi dochodzi¢ w procesach prze-
plywu, aby mozliwy byl do osiagnigcia cel racjonalizacji kosztowej i wzrost po-
ziomu obstugi klienta. Integracyjne funkcje logistyki sa zrodlem efektéw syner-
gicznych pojawiajacych si¢ w tancuchach logistycznych, centrach logistycznych
czy tez kanatach zaopatrzenia i dystrybucji.

Logistyka ma réwniez za zadanie pokonywanie wszelkich batier pojawiaja-
cych si¢ w procesach przeplywu. Funkcje integracyjne logistyki rozciagaja si¢ na
sfere organizacji proceséw, a takze na sfer¢ techniczng i technologiczng. Przyj-
mujac tak szerokie rozumienie logistyki, mozna dokonac jej umownego podzia-
tu na tzw. logistyke mickka oraz twardad. Pojecie logistyki migkkiej obejmuje
gléwnie obszar zainteresowan logistyki ekonomicznej. Dzialania integracyjne
w tym wypadku dotycza takiej koordynacii proceséw logistycznych, aby dobrze
wypelnialy swoja role wobec klientéw i jednoczesnie byly optymalne pod
wzgledem kosztow, czasu 1 przestrzeni. Logistyka twarda ma natomiast koordy-
nowaé wszystkie dzialania w sferze techniczno-technologicznej proceséw logi-
stycznych, tj. w zakresie budowy i zasad pracy réznych maszyn, urzadzen, oprzy-
rzadowania, ktorych konstrukcja, wytrzymalo§é i mozliwosci technologiczne
w sposob istotny okreslaja efektywnos¢ ekonomiczng zadan logistycznych.

4 Chaberek M., Logistyka — dawne i wspolczesne plaszczyzny praktycznego jej stosowania. Pie-
niqdze i Wieg 1999, nr 3 (4), s. 139.
5 Tamze, s. 140.
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Wielokryterialna optymalizacja proceséw logistycznych nie ogranicza si¢
jedynie do kryterium czasu, kosztu i odleglosci, ale uwzglednia réwniez strong
jakosciowa dziatan logistycznych, zgodnie z idea TQM (%otal quality managemeni)®.

3. Logistyka w strategiach konkurencyjnych przedsi¢biorstw

Konkurencyjno$¢ od zawsze stanowi istotny warunek powodzenia przedsig-
biorstw, jednak w dobie globalizacji jest ona kategorycznym imperatywem ich
istnienia’. Przedsigbiorstwa niekonkurencyjne musza upasé. Kluczowym zada-
niem zarzadzania przedsi¢biorstwem jest zapewnienie mu odpowiedniego po-
ziomu konkurencyjnosci. Procesy prowadzace do uzyskania pozadanego po-
ziomu musza by¢ systematycznie planowane, wdrazane i kontrolowane. Konku-
rencyjnosé powinna by¢ przy tym rozumiana jako system stanéw, obiektéw, zda-
rzefi, procesow i dziatand, poprzez ktére przedsigbiorstwo dazy do osiagania swych
celéw na rynkowej arenie konkurencyjnodci. Strukture tego systemu, w jego oto-
czeniu, przedstawi¢ mozna modelem zaprezentowanym na rysunku 1.

Na system konkurencyjnosci przedsigbiorstwa wplywa jego otoczenie, czyli
wszystkie te zdarzenia, obiekty, sytuacje i podmioty, ktére wplywaja na konku-
rencyjno$¢ przedsigbiorstwa, a nie sa jego (przedsigbiorstwa) elementami
sktadowymi.

Elementami strukturalnymi, a zarazem podsystemami systemu konkuren-
cyjnosci przedsi¢biorstwa poddawanymi wplywom otoczenia, sa:

e potencjal konkurencyjnosci, rozumiany jako ogél zasobéw materialnych
i niematerialnych przedsigbiorstwa, niezbednych do tego, aby moglo ono
funkcjonowac na rynkowej arenie konkurencji,

e przewaga konkurencyjna, definiowana tu jako efekt takiego wykorzystywa-
nia potencjalu konkurencyjnosci przedsigbiorstwa (uwzgledniajacego uwa-
runkowania otoczenia), jakie umozliwia efektywne generowanie atrakcyjne;j
oferty rynkowej i skutecznych instrumentéw konkurowania,

e instrumenty konkurowania, ktére mozna okresli¢ jako $rodki §wiadomie
tworzone przez przedsigbiorstwo w celu pozyskania kontrahentéw dla
obecnej lub przyszlej oferty.

6 Chaberek M., Makro- i mikroekonomiczpe..., s. 19.
7 Stankiewicz M.]., Konkurencyjnosé przedsi¢biorstwa. Budowanie konkurencyjnosci predsi¢biorstwa w wa-
runkach globalizagi. Torui: TNOIK Dom Organizatora, 2002, s. 86-91.
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Rys. 1. Model struktury konkurencyjnosci przedsigbiorstwa
Zrodto: Stankiewicz M.]., Konkurencyjnosé przedsiebiorstwa. Budowanie konkurencyjnosei predsiebiorstwa
w warunkach globalizagi. Torun: TNOIK Dom Organizatora, 2002, s. 87.

Nalezy zauwazy¢, ze posiadany potencjal konkurencyjnosci warunkuje uzy-
skanie okreslonej przewagi konkurencyjnej. Ta natomiast daje podstawy do
przygotowania oferty i zastosowania okreslonych instrumentéw konkurowania,
ktére — po ocenie przez rynek, na tle oferty 1 instrumentéw stosowanych przez
konkurentéw — pozwalaja na osiagniecie pozycji konkurencyjnej. Réwnoczesnie
jednak kazde przedsi¢biorstwo, formulujac 1 planujac swoje cele strategiczne,
musi réwniez planowac przyszla pozycje konkurencyjna. Po pierwsze dlatego,
ze jest ona sama w sobie waznym celem strategicznym, po drugie poniewaz
odzwierciedla atrakcyjnos¢ przedsigbiorstwa dla interesariuszy, a tym samym
wplywa na przyszte warunki jego funkcjonowania. Planowanie przyszlej pozycji
wymaga — oprocz okreslenia domeny, czyli wyboru rynkéw i produktéw — nor-
matywnego okreslenia przyszlych instrumentéw konkurowania, ktére beda
niezbedne do osiagnigcia zaplanowanej pozycji konkurencyjnej. Skutecznosé
instrumentow konkurowania jest funkcja przewagi konkurencyjnej, a naturalna
konsekwencja jest konieczno$¢ okreslenia pozadanych charakterystyk owej
przewagi. Ich uzyskanie determinowane jest jednak potencjalem konkurencyj-
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nosci, dlatego trzeba go rowniez zaplanowac i budowac. Posiadany, wczesniej
zbudowany potencjal, byl bowiem by¢ moze dobry, ale ,,na dzi§”, natomiast ,,na
jutro” — na skutek zmiennosci i turbulencji otoczenia — najprawdopodobniej nie
wystarczy do osiagniecia pozadanej i planowanej przewagi konkurencyjnej.
Wiadomy jest fakt, ze przedsi¢biorstwa chcace utrzymac wysoka pozycje
rynkowa nie moga koncentrowac si¢ wylacznie na biezacych sprawach. W celu
trwania, rozwijania si¢, istnienia na rynku, konieczne jest formutowanie strategii,
ktora okresla kroki potrzebne do efektywnego zaspokojenia potrzeb rynku, przy
czym strategia przedsi¢biorstwa jest bardzo réznie definiowana i rozumiana®.
Wynika to z istoty tego pojecia, ktére odnosi si¢ do zachowania réznych organi-
zacjl w réznym otoczeniu 1 przy réznym wplywie otoczenia na te organizacje.
Wielkie znaczenie ma tutaj oryginalnos¢ spojrzenia i subiektywizm odbioru
rzeczywistos$ci przez ludzi formulujacych i realizujacych strategie. Stad tez warto
zawsze mie¢ na uwadze definicje strategii, ktore podkreslaja owe jej aspekty.
Krzysztof Obl6j? okresla strategic jako sztuke interpretagi oraz Inajdowania sensu
I gnaczenia dargen w otocgenin i w samel organizaci. Jednakze dla systematyzaciji
zagadnien zwigzanych z rolg logistyki w tworzeniu przewagi konkurencyjnej
przedsigbiorstwa lepiej przyja¢ definicje strategii jako spdinej koncepeii dziatania,
ktdrej wdrogenie ma apewnic osiqgnigcie fundamentalnych celdw dtugookresowych w ramach
wybranej domeny dziatania'®. Na tak rozumiang strategi¢ skladaja si¢ cztery pod-
stawowe elementy: domena dzialania, przewaga strategiczna, cele przedsigbior-
stwa oraz programy funkcjonalne. W programach funkcjonalnych zawarte sa
prawie zawsze elementy logistyczne, a coraz czg¢sciej podmioty wydzielaja pro-
blematyke logistyczng w ramach osobnego programu (strategii funkcjonalne;j).
Niezwykle istotne w zarzadzaniu strategicznym jest pojecie przewagi stra-
tegicznej (zwane tez przewaga konkurencyjng) polegajace na byciu bardziej
atrakcyjnym partnerem niz inne przedsigbiorstwa. Istotng role pelni przy tym
aspekt poréwnawczy jednej oferty z oferta innego partnera, tego samego lub
alternatywnego dobra. Pojecie konkurencyjnosci jest bardzo pojemne, charakte-
ryzuje si¢ duzym stopniem abstrakcyjnosci. Odniesienie go do pewnej rzeczywi-
stosci wymaga dekompozycji na pojecia o nizszym poziomie ogélnosci. Do nich
nalezy z pewnoscia pojecie przewagi konkurencyjnej. W ramach zasadniczych

8 Ciesielski M., Logistyka w strategiach konkurencyjnych firm. W: Ciesielski M. (red.), Logistyka
w tworzeniu pryewagi konkurencyine firm. Poznan: Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, 2001, s. 7.

9 Obloéj K., Strategia organizagi. Warszawa: PWE, 1998, s. 232, cyt. za: Ciesielski M., Logistyka
w strategiach konkurencyjnych firm. W: Ciesielski M. (red.), Logistyka w tworzenin prewagi konkn-
rencyjnej firm. Poznani: Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, 2001, s. 7.

10 Obtéj K., Trybuchowski M., Zarzadzanie strategiczne. W: Kozminski A., Piotrowski W. (red.),
Zarzqdzanie. Teoria i praktyka. Warszawa: Wydaw. Naukowe PWN, 1995, s. 124, cyt. za: Ciesiel-
ski M., Logistyka w strategiach konkurencyjnych firm. W: Ciesielski M. (red.), Logistyka w two-
rzenin pryewagi konkurencying firm. Poznan: Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, 2001 s. 7.
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relacji, wystepujacych w procesie zaspokajania potrzeb, przewage konkurencyj-
na mozna uzyska¢ poprzez walke!!:

e negocjacyjna (korzystnie nabyc),

e konkurencyjna (efektywnie wytworzyc),

e przetargowsy (skutecznie zaistnieé na rynku).

Mirostaw Chaberek!? zauwaza, ze konkurencyjne dzialanie organizacji
sprowadza si¢ do wygrania walki na trzech polach dzialania: korzystnosci, efek-
tywnosci i skutecznosci, czyli wygrania walki w sferze negocjacji na rynkach
zaopatrzeniowych, w sferze konkurencyjnej pod wzgledem kosztéw 1 jakosci
produkciji débr i w sferze walki przetargowej na rynku konsumpciji débr. Udziat
logistyki w tych trzech sferach walki konkurencyjnej jest istotny i oczywisty.

Ponadto konkurencyjno$¢ moze by¢ postrzegana jako dziatanie organizacji
w ramach przestrzeni wyznaczonej dwiema osiami zachowan!3. Pierwszg z nich
jest 0§ dziatan, ktére maja zapewni¢ oszczednosé nakladow (kosztow) i ktore
prowadza do wzrostu wydajnosci posiadanych zasobéw produkeyjnych. Drugi
kierunek dziatan zwiazany jest z podnoszeniem jakos$ci débr i zwigzanej z tymi
dobrami obstugi. Te dwa kierunki wyznaczaja cztery modelowe pola zachowan
strategicznych i stanowia ,,warstwe nosna”’ dzialan we wspolczesnych, wysoko
konkurencyjnych rynkach (patrz rys. 2). Pierwszy typ zachowani odpowiada
orientacji produktowej, wlasciwej dla rynku producenta (pole w lewym dolnym
rogu na rysunku 2). Organizacje gospodarcze zbyt dlugo pozostajace w tym
modelu gwaltownie traca swoja pozycje wraz z rozwojem konkurencyjnosci
1 muszg ,,ucieka¢” z obszaru wyznaczonego niska wydajnoscia aktywéw i niskim
poziomem obstugi klienta w stron¢ zachowan podnoszacych wydajnosé posia-
danych aktywow lub w strong wysokiego poziomu obstugi klienta.

Nowe mozliwosci poszerzenia granic wydajnosci przedsigbiorstw przez
dzialania logistyczne wskazal juz Peter Drucker!4. Przyczynito si¢ to do wzrostu
zainteresowania logistyka (mowa tutaj o mozliwosciach podniesienia efektywno-
sci nie tylko w ramach jednego przedsigbiorstwa, lecz takze wigkszych ukladow
gospodarczych — tafdicuchow logistycznych).

1 Por. Przybicitiski T., Wprowadzenie do tfeorii i polityki konkunrengi. Warszawa: Wydaw. Wyzszej
Szkoly Handlowej, 1997, s. 5, cyt. za: Ciesielski M., Logistyka w strategiach konkurencyjnych
firm. W: Ciesielski M. (red.), Logistyka w tworzenin przewagi konkurencyjne firm. Poznan: Akademia
Ekonomiczna w Poznaniu, 2001 s. 8.

12 Chaberek M., Makro- i mikroekonomiczne..., s. 134.

13 Tamze, s. 138.

14 Drucker P.F., The Economy’s Dark Continent, Fortune 4, cyt. za: Chaberek M., Wsparcie logi-
styczne dzialalnosci gospodarczej jako podstawa ksztaltowania wspolczesnych strategii konku-
rencji. W: Studia gdaiiskie. Wizje i rzecqywistosét. Gdansk: Wydaw. Gdanskiej Wyzszej Szkoty Hu-
manistycznej, 2002, s. 209.
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Jak zauwaza Marek Ciesielski'®, do poczatku lat 80. dominujaca strategia
konkurenciji bylo przywoédztwo kosztowe. Zadania logistyki skoncentrowane
byly na rozpoznaniu zaleznosci typu #rade off i minimalizacji kosztéw logistyki,
przy zachowaniu poziomu obstugi klienta porownywalnego z poziomem ofe-
rowanym przez konkurentéw. Jednak juz w latach 70. XX w. zwrécono uwage
(w kontekscie zmniejszajacych si¢ korzysci duzej skali dziatania) na nowe Zrédla
przewagi konkurencyjnej. Strona popytowa coraz wyrazniej oczekiwala daleko
idacego zrdznicowania oferty podazowej, odpowiednio do potrzeb, upodoban
1 gustow klientéw. Zréznicowanie w zakresie podazy dobr rzeczowych szybko
przerodzito si¢ w zréznicowanie w zakresie obstugi klienta, zwiazanej z kon-
kretnym produktem. W ten sposéb siggnicto po wielorakie strategie konkuren-
¢ji, zwane poczatkowo strategiami obstugi klienta (lewe gérne pole na rysunku
2). Technika, organizacja, technologie informatyczne i komunikacyjne, nowo-
czesne technologie magazynowania rodza wspolczesnie coraz to nowsze moz-
liwosci zaréwno podnoszenia obslugi, jak 1 wydajnosci angazowanych w proce-
sach logistycznych aktywow.

. ORIENTACJA NA WYSOKI OIENTACJA NA WYSOKI

2P POZIOM OBSLUGI POZIOM OBSLUGI I NISKIE

Z - KOSZY

2 = Zapewnienie klientowi produktu w Pozycja najtrudniejsza do osia-

3 iz odpowiednim czasie i miejscu, odpo- gnigcia.

% - wiedniej jakosci, ilosci. Indywidualnie

~ S dobrana obstuga klienta.

5 &

55 ORIENTACJA NA WYSOKA

e b . . .

h 2 NI? ma Innego rac]o'nalncgo zacho— Wprowadzenie nowych technolo-

% § wania s]:rateglczneglo l])ak tyl,ko ucieez- | oii pozycja lidera cenowego — im

N 4 W prawo lub w gore. wigkszy udzial w rynku, tym

= mniejsze koszty jednostkowe.
Niska Wysoka

Przewaga wynikajaca z wydajnosci i aktywow

Rys. 2. Potencjalne strategiczne pozycje rynkowe przedsigbiorstwa w zaleznosci
charakteru realizowanej przewagi konkurencyjnej

Zrédto: Chaberek M., Wsparcie logistyczne dziatalnosci gospodarczej jako podstawa ksztattowa-
nia wspolczesnych strategii konkurencji. W: Studia gdaiskie. Wizje i rzeczywistosé. Gdanisk: Gdanska
Wyzsza Szkota Humanistyczna, 2002, s. 208.

15 Ciesielski M., Logistyka w strategiach firm. Warszawa: Wydaw. Naukowe PWN, 1999, cyt. za:
Ciesielski M., Logistyka w strategiach konkurencyjnych firm. W: Ciesielski M. (red.), Logistyka
w tworenin pryewagi Ronkurencyne firm. Poznan: Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, 2001, s. 8.
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Oczywiste jest wysunigte przez M. Chaberka stwierdzenie, ze logistyka ma
wspolczesnie swoéj istotny udzial zaréwno w strategiach niskiego kosztu, jak
1 w strategiach wysokiego poziomu obstugi. Jednak koncentrowanie si¢ tylko na
korzystnej relacji jakoscl 1 ceny nie stanowi juz wiasciwej recepty na konkurowa-
nie. Takie zachowanie jest tylko minimalna odpowiedzia na oczekiwania rynku.

Nalezy zauwazy¢, ze w rozumieniu strategii logistycznej przedsi¢biorstwa
mozliwe sa dwa podejscial®. Przede wszystkim mozna traktowac strategi¢ logi-
styczng jako bezposrednie rozwinigcie strategii konkurencyjnej. Wéwezas klasy-
fikacja strategii logistycznych jest pochodna modelu (sposobu ujmowania) stra-
tegii konkurencyjnych. Nawiazujac do modelu M.E. Porteral”, mozna wyrdznic
logistyczne strategie niskiego kosztu w skali catego rynku lub jego segmentu
oraz strategie zréznicowania, tez w skali rynku lub segmentu. Logistyczna stra-
tegia niskiego kosztu moze by¢ stosowana zaréwno woéwczas, gdy przedsigbior-
stwo chce by¢ liderem cenowym na rynku, jak i w sytuacji, gdy osiaga przewage
konkurencyjna w inny sposob, a w sferze logistyki dazy tylko do niskich kosz-
téw przy zalozonych parametrach systemu logistycznego. Logistyczna strategia
réznicowania natomiast musi raczej towarzyszy¢ takiemu samemu rodzajowi
strategii na poziomie calego przedsi¢biorstwa.

W praktyce, w zaleznosci od poziomu rozwoju systemu logistycznego
przedsigbiorstwa i osiagnigtego w nim poziomu zarzadzania logistycznego, na
najwyzszym szczeblu zarzadzania strategicznego kwestia strategii logistycznej
sprowadza si¢ do trzech pytan:

1. Co logistyka moze zrobi¢ dla realizacji przyjetej strategii konkurencyjnej?

2. Czy system logistyczny podola zadaniom wynikajacym z tej strategii?

3. Czy logistyka nie stanie si¢ kulg u nogi przedsigbiorstwa dazacego do reali-
zacji ambitnych celéw?

Pytanie pierwsze warto przenie§¢ na poziom teoretyczny i okresli¢ relacje
miedzy strategiami konkurencyjnymi przedsigbiorstw a ich strategiami logi-
stycznymi. Jest to trudne zadanie, gdyz nie ma jednoznacznej systematyki ani
strategii konkurencyjnych, ani logistycznych. Warto jednak je podjaé, nawet
gdyby mialo si¢ okazaé, ze jego jedynym rezultatem jest wykazanie, iz poszcze-
gllne strategie wzajemnie si¢ przenikaja i kazda ich klasyfikacja ma charakter
intuicyjny. Zestawienie strategii konkurencyjnych 1 logistycznych zawiera tabela
1. Dodatkowo umieszczono w niej informacje dotyczace najsilniej zwigzanych
z dang strategia logistyczna koncepciji logistycznych i glownych zwigzkéw mie-
dzy strategiami logistycznymi.

16 Ciesielski M., Logistyka w strategiach..., s. 11-13.
17 Zob. Porter MLE., Strategia konkurengji. Metody analigy sektordw i konkurentdw. Warszawa: Wydaw.
MT Biznes Sp. z o.0., 2006.
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Podkreslenia wymaga fakt, ze tradycyjne czynniki konkurencji musza usta-
pi¢ miejsca w dzisiejszych modelach strategicznych nowym rodzajom przewagi,
ktéra zwiazana jest z wysokim poziomem obstugi klienta i pelng integracja
przeptywu zasobéw w systemach gospodarczych pod wzgledem czasu, prze-
strzeni i kosztu. Wspolczesne strategie stanowia kombinacje réznych strategii
logistycznych w zakresie wysokiej obslugi klienta, przy okreslonym poziomie
kosztow tej obstugi. Taka rzeczywisto$¢ stanowi odzwierciedlenie modelu zréz-
nicowania strategii konkurencji M.E. Porteral® i nie pozostawia watpliwosci
odnosnie pozadanych wyboréw strategii przez podmioty gospodarcze funkcjo-
nujace na trudnych konkurencyjnych rynkach.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze polskie podmioty gospodarcze doswiadczaja
dodatkowych probleméw zwiazanych z potrzeba nadazania za standardami
w sferze logistycznej, kompleksowej obstugi klienta i wlaczania si¢ tych pod-
miotéw w systemy logistyczne Europy, tworzenia tadcuchéw dostaw i zinte-
growanego nimi zarzadzania.

Tab. 1. Relacje migdzy strategiami konkurencyjnymi a strategiami logistycznymi

Dominujaca strategia konkurencyjna

Konkuro- L Uzyskiwanie

Tworzeni ni Rozwijanie 1z i
. worzenie wanie ewa .
Przywodztwo . L. . kluczowych preewag Konkurowanie
unikatowos$ci zotiento- dzieki L,
kosztowe . kompeten- ] o przyszlosé

dla klienta wane na aii wspot-

czas ) dzialaniu

Dominujaca strategia logistyczna

ta

Wysoki i
Mlmrnah/zac] A | ArOZUCOWANY | gL canie . Zintegrowa- Wirtualna i
kosztéw logistyczny . Lean logi- >
S ! cykli ope- . ny lafcuch elastyczna
logistyki poziom racyjnych saes dostaw logistyka
obstugi klien- iy &80

Kluczowe koncepcje logistyki i gtowne zwigzki miedzy strategiami logistycznymi

Minimalizacja

standatyzacja

kosztéw Czas dostawy J-i-T, 7 dolnogé Operatyw-
d?:é;i?j]l \i’fsf(()cs);ssfgé S?Siii;y Outsorcing | reagowania, | nos¢, wirtual-
konsolidacja, klienta) klienta ECR, ECI OS¢, synergia

Zrédlo: Ciesielski M., Logistyka w strategiach konkurencyjnych firm. W: Ciesielski M. (red.),
Logistyka w tworgenin przewagi konkurencyng firm. Poznan: Akademia Ekonomiczna w Poznaniu,

2001, s. 13.

18 Zob. tamze.
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Ponadto integracja dzialan w ramach proceséw przepltywu w catym lancu-
chu logistycznym zmusza do rozwiazywania trudnych probleméw typu frade off
w sytuacjach wielokryterialnych, konfliktowych, majacych cechy gry z natura.
Premia za takie rozwiazywanie probleméw rzeczywistosci maja by¢ efekty sy-
nergiczne, wzrost jakosci (poziomu) obslugi klienta, wzrost efektywnosci dzia-
tania w calym fancuchu logistycznym. Coraz cze¢scie] méwi si¢ wige, ze konku-
ruja juz nie przedsigbiorstwa, ale faficuchy dostaw.

4. Podsumowanie

Prawdziwe jest stwierdzenie, Ze nie istnieje uniwersalna strategia konkurencyjna,
ktéra bytaby dobra dla kazdego przedsigbiorstwa w kazdych warunkach. Podje-
cie takich samych dziatan moze zapewni¢ jednemu podmiotowi gospodarczemu
sukces, a inne doprowadzi¢ do bankructwa. Przedsigbiorstwa osiagaja przewage
konkurencyjna, obierajac rézne drogi, czesto bardzo odmienne. Istotne jest to,
ze logistyka nie jest dzi$ postrzegana jako szansa, ale to, ze jest postrzegana jako
szansa strategicznal®. Poteguje to rowniez zjawisko globalizacji. Mirostaw Cha-
berek zauwazyl, Ze wzrost §wiatowego kursu na konkurencyjnosé¢ poprzez zjawi-
ska globalizacyjne powoduje, ze to wlasnie logistyka staje si¢ naturalng przestrze-
nig poszukiwan konkurencyjnosci, logicznych wyboréw miedzy jakoscia produk-
tow, jakoscia poziomu obstugi klienta, ochrona wlasnych rynkéw zbytu
1 lokalnego potencjatu produkcyjnego a globalnymi kosztami obslugi logistyczne;.
Pozytywnych efektow nie uzyska si¢ bez rozwoju koncepcji i wdrazania rozwigzan
logistycznych. Logistyka jest dzwignia wykorzystania nowych globalnych mozli-
wosci 1 w niej dostrzega si¢ mozliwosci regulacyjne proceséw globalizacyjnych.
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MOZLIWOSCI RACJONALIZACJI OBSLUGI PRZEWOZOWE]
LINIAMI TRAMWAJOWYMI W BYDGOSZCZY

Michal Kroll

Abstrakt: Artykul dotyczy wdrazania rozwiazan dla komunikacji zbiorowej
w aglomeracji bydgoskiej. Jego autor przedstawia propozycje racjonalizacji tego
systemu, odwolujac si¢ do rozwigzan w innych aglomeracjach miejskich. We-
dlug niego nowoczesny, ekologiczny system komunikacji zbiorowej oparty na
transporcie tramwajowym nie musi by¢ jedynie obciazeniem budzetu miejskie-
go. Osiagnawszy odpowiedni poziom konkurencyjnosci i jakosci ustug logi-
stycznych, moze si¢ opiera¢ na dzialalnosci komercyjne;.

Stowa kluczowe: Bydgoszcz, komunikacja zbiorowa, transport publiczny.

JEL Classification: 1.91 — Transportation: General; 1.94 — Electric Utilities.

1. Wprowadzenie

W artykule skupiono si¢ na analizie nowoczesnych rozwigzan dla komunikacji
zbiorowej dotyczacych aglomeraciji bydgoskiej. Tematyka artykutu $cisle wiaze
si¢ z zainteresowaniami autora, ktéry swoja wiedzg¢ teoretyczna poréwnuje
z codzienng praktyka.

Celem artykulu jest uwidocznienie problemu dotyczacego braku zintegrowa-
nego systemu komunikacji zbiorowej w Bydgoszczy oraz zaproponowanie dlugo-
falowej strategii zmian w strukturze tak waznej czesci logistyki miejskiej. Na przy-
kladach zastosowanych w innych aglomeracjach miejskich autor uwidacznia eko-
nomiczne, ekologiczne i spoleczne powody wprowadzenia nowoczesnych tech-
nologii i &now-how w celu zaakcentowania konieczno$ci wprowadzenia zmian sca-
lajacych caly system oraz zmiany powszechnej tendencji do rezygnacji z miejskiej
komunikacji publicznej na rzecz zindywidualizowanego transportu kolowego.
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2. Propozycje racjonalizacji systemu obstugi komunikacji zbiorowej
w Bydgoszczy

Zgodnie z tendencjami §wiatowymi transport publiczny w miastach wielkosci
Bydgoszczy oparty w gléwnej mierze na komunikacji kolowej jest przestarzaly,
niewydolny, a przede wszystkim nieckonomiczny i nieekologiczny. Analizujac
architekture systemu linii autobusowych w Bydgoszczy, mozna zaobserwowac
jednoznaczne archaiczne podejscie do komunikacji zbiorowych opartych na
faczeniu i komunikowaniu poszczegdlnych osiedli za pomoca tranzytowych
dalekobieznych linii autobusowych, ktére w swoim wytyczonym przebiegu nie
omijaja centralnej cz¢Sci aglomeracji. Tym samym sa narazone na wzmozong
kongesti¢ w miescie, w ktérym pomimo populacit bliskiej 400 tys. mieszkanicow
nie zbudowano pelnej obwodnicy, a caly ruch tranzytowy przebiega przez samo
centrum. Brak zintegrowanych inwestycji, a jedynie drobne zmiany w systemy
komunikacji miejskiej od 1991 r. spowodowaly masowq utrat¢ pasazerow. Jesz-
cze w roku 1983 komunikacja publiczna w Bydgoszczy obstugiwala ponad pot-
tora miliona pasazeréw na dobe, dzisiaj jest to jedynie okolo 850 tys.!

Przez masowe korzystanie z indywidualnej komunikacji samochodowej
kongestia w Bydgoszczy, pomimo ciaglego odplywu zarejestrowanych w grani-
cach administracyjnych miasta stalych mieszkancow, z roku na rok jest coraz
wigksza, a prowadzone inwestycje drogowe nie nadazaja nad lawinowo reje-
strowanymi pojazdami. Bez opracowania jednolitej diugoletniej strategii trans-
portu zbiorowego w Bydgoszczy architekci komunikacji publicznej nie moga
mysle¢ o odwréceniu tych tendencji. Uwzgledniajac fakt, ze w miescie znajduje
si¢ jeden z najwigkszych zakladéw budujacych pojazdy szynowe PESA Byd-
goszcz S.A., autor proponuje, aby ci¢zar komunikacji publicznej systematycznie
przenosi¢ na transport tramwajowy, ktory bedzie konsekwentnie wdrazany
w najblizszych dziesigciu latach. Oczywiscie wiaze si¢ to z ogromnymi inwesty-
cjami w infrastrukture, ktére jednak zaowocuja posiadaniem sprawnego i do-
chodowego, a przede wszystkim nowoczesnego i ekologicznego systemu. Nowy
system tramwajowy bedzie wykorzystywal zalozenia idei architektéw nocnej
autobusowej komunikacji zbiorowej. Zostanie zbudowany z zachowaniem za-
sady oddzielenia poszczegdlnych linii tramwajowych, z wykorzystaniem juz
istniejacej sieci oraz realizowanych inwestycji linii na dworzec PKP oraz taczacej
dzielnic¢ Fordon z centrum. Kluczowym punktem calego systemu bedzie dwo-
rzec przesiadkowy komunikaciji miejskiej w Bydgoszczy, zlokalizowany w kwa-
dracie Zbozowy Rynek, rondo Torunskie, rondo Fordonskie, rondo Jagiello-
néw. Najlepsza proponowana lokalizacja to Babia Wies, poniewaz dzielnica ta
lezy w $cislym centrum aglomeraciji, jest natomiast bardzo stabo zurbanizowa-
na, a przebiega przez nig sie¢ tramwajowa. Nowy dworzec przesiadkowy bytby

! Liczba dziennych przewozéw: ZDMiKP [on-line]. Bydgoszcz [Dostep 12.06.2011]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.zdmikp.bydgoszcz.pl.
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symbolem nowoczesnego podejscia do transportu zbiorowego w Bydgoszczy.
Byloby to centrum rozrywki, przestrzeni wypoczynkowej, przestrzeni handlo-
wej oraz biurowej. Proponuje si¢ budowe takiego centrum i dzierzawe poszcze-
gblnym wykonawcom tak, aby centrum przesiadkowe cala dobg tetnito Zyciem
1 przyciagalo potencjalnych pasazeréow, a jednoczesnie bylo przygotowane do
ich obstugi przez cala dobe. Byloby to jedyne centrum, do ktérego latwiej by-
toby si¢ dosta¢ komunikacja publiczng niz zindywidualizowanym transportem
samochodowym. Wszystkie linie tramwajowe spotykalyby si¢ w proponowanym
podziemiu przypominajacym centrum przesiadkowe metra. Autor proponuje
takq lokalizacj¢ centrum, aby pasazerowie nie musieli opuszczaé¢ budynku w celu
zrobienia zakupow, udania si¢ do kina czy np. pracy w biurach. Centrum ni-
czym hub wielkich firm kurierskich, tak jak dzisiejsze centrum przesiadkowe
systemu nocnego plac Koscieleckich, rozdzielaloby calo$¢ transportu pasazer-
skiego w miescie. A codzienna liczba pasazerow zmuszona do korzystania
z centrum automatycznie napedzi popyt na uslugi, np. gastronomiczne, fryzjer-
skie, kino czy hipermarkety. Poszczegdlne linie beda konczy¢ swoja trase
w centrum przesiadkowym, co zmusi pasazeréw do przesiadania si¢ w celu do-
jechania do wybranej lokalizacji. Zastosowanie jednego biletu przejazdowego
waznego przez godzing od wyjscia z tramwaju zacheci natomiast do korzystania
z komunikacji tramwajowych. Brak linii tranzytowych w razie wystapienia awarii
na danej linii pozwoli w szybki sposéb na zorganizowanie transportu zastgpczego,
a jednoczesne organizowanie go jedynie na krétkim odcinku okoto 8 km, a nie jak
obecnie w wypadku linii nr 2 na odcinku 18 km. Korzystajac z doswiadczen archi-
tektéw systemu tramwajowego w Poznaniu, w fatwy sposob mozna uniknaé wy-
taczania calych linii w czasie awarii jednego skladu za pomoca specjalnej architek-
tury przystankéw i mijanek tramwajowych z rozjazdami (rys. 1).

Rys. 1. Architektura mijanek tramwajowych w Poznaniu
Zrédlo:  MPK  [on-line]. [Dostep  15.06.2011]. Dostepny w  World Wide Web:
http:/ /www.mpk.poznan.pl.

Umieszczenie w nowo zamawianych pojazdach kabin maszynisty z dwoch
stron tramwaju oraz drzwi z lewej 1 prawej strony pozwoli na lepsze wykorzy-
stanie sieci oraz organizowanie przystankow koncowych w miejscach, gdzie nie
jest mozliwa budowa tuku zawracania o odpowiednim profilu eliminujacym
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mozliwos¢ wywrécenia skltadu. Dzigki budowie nowych przystankéw i §luz
pomiedzy peronem a pojazdem dokujacym mozna wyeliminowac ryzyko potra-
cenia pasazera lub pieszego w czasie przejazdu tramwaju. Zastosowanie specjal-
nych bramek podobnych jak w liniach metra zmniejszy ilo§¢ pasazeréw nieuisz-
czajacych oplaty za przejazd. Zamknieta konstrukcja przystanku tramwajowego
podniesie komfort pasazerow oczekujacych na przejazd, szczegdlnie w warun-
kach zimowych, oraz umozliwi wprowadzenie dodatkowych ustug, np. automa-
ty z kawa, kanapkami czy nawet mala gastronomia. Przy przystankach konco-
wych sieci tramwajowych zlokalizowane beda wlaczone do systemu komunika-
cji zbiorowej wielopoziomowe parkingi, ktére jednoczesnie beda baza ustugowa
dla korzystajacych z systemu. W celu odcigzenia systemu transportu w aglome-
racji, idac za przykladem opisywanego rozwigzania dotyczacego linii podmiej-
skiej 92, dworzec lokalnych linii PKS zostanie zlikwidowany, a poszczegdlne
relacje skrocone do koficowych przystankow systemu tramwajowego. W kom-
fortowych warunkach pasazerowie beda mogli si¢ przesiasé, a nastgpnie szybko
dojecha¢ do centrum przesiadkowego. Dzigki zastosowaniu takiego rozwigzania
czestotliwosé kurséw komunikacji podmiejskiej radykalnie si¢ zwigkszy, przy
jednoczesnym odciazeniu centrum aglomeracji z pojazdéw kotowych. Nalezy
pamigta¢ o dopasowaniu rozktadéw linii tramwajowych i komunikaciji podmiej-
skiej oraz jednolito$ci oplaty za przejazd. Jezeli np. pasazer w ciagu pot godziny
od przyjazdu autobusu podmiejskiego skorzysta z tramwaju, nie poniesie zadnej
dodatkowej oplaty. System przystankow koficowych wyposazonych w parkingi,
wspoldziatajacy z systemem komunikacji podmiejskiej, wplynie w przysztosci
na wprowadzenie oplat za wjazd do Centrum Aglomeracji na zasadzie dziatania
zielonych stref w Monachium, co jeszcze bardziej przekona potencjalnych pasa-
zerow do korzystania z komunikacji zbiorowej. Bedzie mozna zostawi¢ samo-
chod w bezpiecznym miejscu oraz sprawnie przemieszczaé si¢ po calym mie-
Scie, nie uczestniczac w komunikacji samochodowej, a tym samym omijajac cala
kongestig, bez opuszczania systemu przy jednolitej oplacie (tak jak system SKM
wdrazany w Warszawie zapewni powodzenie systemu).

System nalezy zaprojektowac tak, aby tramwaje mialy bezwzgledny priory-
tet w ruchu miejskim i nie kolidowaly z ruchem samochodowym. Jezeli tramwa-
je kursuja na jezdniach, nalezy bezwzglednie wytyczy¢ na nich bus-pasy z zaka-
zem poruszania si¢ dla ruchu samochodowego. Za przykladem Poznania, gdzie
wladze miasta oparly transport publiczny w calosci na transporcie szynowym,
tramwaje bedq mialy pierwszedstwo na duzych skrzyzowaniach w cyklach
zmiany sygnalizacji $wietlnej. A na newralgicznych rondach typu Fordonskie,
Jagiellonéw, 3 maja autor proponuje zbudowanie peronéw podziemnych, wyko-
rzystujacych istniejaca infrastrukture stwarzajaca mozliwos$¢ bezkolizyjnego
poruszania si¢ tramwajéw z ruchem pojazdéw kotowych. Calkowite oddzielenie
linii tramwajowych od ruchu kolowego oraz pieszego za pomoca np. Scianek
wygluszajacych i specjalnych plotkéw wyeliminuje wypadki $miertelne oraz
zoptymalizuje ruch tramwajéw. Beda one mogly kursowaé z maksymalna predko-
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Scig konstrukeyjna, co skroci czas przemieszczania si¢ do centrum przesiadkowe-

go. Celem nadrzednym systemu bedzie mozliwo$¢ dojazdu z kazdego krafica mia-

sta do centrum przesiadkowego w 15 minut. Aktualnie w Bydgoszczy stale eks-

ploatuje si¢ okoto 55 skladéw. W nowym systemie zaplanowano systematyczna

rozbudowg i skomunikowanie wszystkich o$ciennych osiedli z centrum przesiad-

kowym do obslugi, ktérego potrzeba dziesi¢ciu linii tramwajowych.
Proponowany przebieg tras tramwajowych:

1. Linia nr 1 faczaca w przyszlosci gming Osielsko, lesny park kultury i wypo-
czynku, z centrum przesiadkowym.

2. Nieistniejaca linia nr 2 — polaczenie dworca przesiadkowego z osiedlem
Osowa Gora, wytyczona szlakiem ul. Grunwaldzkiej.

3. Linia nr 3 w przyszlosci wydtuzona do gminy Y.ochowo, ktéra bedzie wy-
kraczaé za obwodnic¢ miasta, a jednoczesnie bedzie pelni¢ funkcje alterna-
tywa dla pasazeréow dojezdzajacych z Potulic i Nakta. Linia moze stuzy¢
réwniez jako polaczenie cargo, rozprowadzajace ruch towarowy z centrow
logistycznych usytuowanych na obwodnicy miasta

4.  Kolejng inwestycja w infrastrukture bedzie linia nr 4. Tramwaj moze kon-
czy¢ swoj bieg w Murowancu lub w Biatych Blotach, dzi¢ki czemu wlaczy
w strukture transportu miejskiego komunikacje podmiejska z okolic Szubi-
na, Kcyni, Znina.

5. Istniejace linie kofczace swoéj bieg na osiedlu Glinki oraz Kapusciska moz-
na polaczy¢ w calosé, prowadzac tory na terenie Bydgoskiego Parku Prze-
myslowego, gdzie obecnie prowadzi si¢ inwestycje, ktére w przysztosci
wygeneruja zapotrzebowanie na dziesi¢é tysigcy miejsc pracy.

6. Proponowany nowy szlak zjazdowy z wyzej polozonych dzielnic miasta
wytyczony nowo budowang trasa uniwersytecka umozliwi wlaczenie do
systemu dzielnicy Szwederowo oraz lotniska miedzynarodowego, gdzie
swoja baz¢ miatby rowniez nowoczesny dworzec autobusowej komunikacji
mie¢dzynarodowe;.

W proponowanym rozwiazaniu autor §wiadomie rozmieszcza tego typu
obiekty systeméw publicznej komunikacji w sposéb zmuszajacy pasazeréw do
korzystania ze zbiorowej komunikacji publicznej, w celu zapewnienia w przy-
sztosci odpowiedniego poziomu dochodowosci i zwrotu poniesionych nakla-
déw inwestycyjnych. Aby w pelni zintegrowaé system transportu publicznego
opartego na zasadach dzialania Naziemnego Metra, nalezy wyznaczy¢ nastepu-
jace zalozenie: w ciagu maksymalnie dwudziestu minut pasazer z kazdej czesci
aglomeracji bedzie mégl dostac¢ si¢ do dworca przesiadkowego, a nastgpnie
przesias¢ si¢ w dowolnym kierunku, przy czym podréz z dowolnego punktu
systemu w dowolnie zaplanowanym celu nie powinna przekroczy¢ szesédziesie-
ciu minut. Réwniez w przypadku wiaczenia si¢ do systemu z zewnatrz, np. po
przyjezdzie do Bydgoszczy autobusem dalekobieznym, pociagiem czy samolo-
tem, bedzie mozliwos¢ w ciagu ,,ztotej godziny transportowej”, przy poniesieniu
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jednej oplaty za przejazd, dostania si¢ w dowolny punkt aglomeracji. Wtadze mia-
sta, promujac system w Polsce 1 za granica, moga zaproponowac przewoznikom
wprowadzenie dodatkowej oplaty do biletu, ktéra pozwalataby na korzystanie
z systemu wewnatrzaglomeracyjnego na okres pobytu w Bydgoszczy.

3. Szanse i zagrozenia zwigzane z wdrozZeniem nowego systemu komuni-
kacji miejskiej w Bydgoszczy

W celu uzasadnienia koniecznosci wprowadzenia zmian struktury komunikacji
zbiorowej w Bydgoszczy nalezy oszacowaé przyblizony koszt zwiazany z prze-
budowa systemu, budowsa nowych linii tramwajowych oraz zakupem odpo-
wiedniej floty do obstugi tras. Przy szacowaniu kosztow autor pracy oparl si¢ na
danych dotyczacych juz prowadzonych inwestycji. Kilometr budowanej linii do
Dworca Polskich Kolei Paistwowych w Bydgoszczy przy ulicy Dworcowej
kosztuje miasto 35 mln zl (tak zalozono w procedurze przetargowej)2. Ceng
nowego tramwaju zalozono na podstawie danych pochodzacych z miasta sto-
tecznego Warszawy, gdzie w 2009 r. zostal zakoficzony proces przetargowy
zwigzany z zakupem 186 sztuk nowych tramwajow (warto$¢ kontraktu to 1,5
mld z1)3. Kontrakt z Tramwajami Warszawskimi podpisato polskie przedsie-
biorstwo PESA, pochodzace z Bydgoszczy, w warunkach kontraktu ceng za
sztuke okreslono na poziomie 8 mln zl. Wielkos¢ proponowanych naktadow
inwestycyjnych zwiazanych z wdrozeniem systemu Nadziemnego Metra przed-
stawia tabela 1.

Przyblizony koszt catkowity budowy nowej infrastruktury wynosi okoto
1,5 mld zI. Inwestycja w infrastruktur¢ wymaga jednoczesnie inwestycji taboro-
wych, ktére w projekcie, przy zalozeniu zainwestowania w fabrycznie nowe
pojazdy, szacowane s3 na okoto 0,5 mld zl (64 sztuki nowych tramwajow). Cal-
kowita szacowana kwota inwestycji wynosi okolo 2 mld zl., w poréwnaniu do
kosztu budowy jednego kilometra linii kolei podziemnej — metra w Warszawie —
okoto 90 mln zt4. Caly proponowany system w Bydgoszczy zakltada 53 kilome-
try nowej tramwajowej trakcji. Gdyby wladze miasta zdecydowalyby si¢ na bu-
dowe metra w podobnej skali, musialyby ponies¢ naklad inwestycyjny w wyso-
kosci 4,77 mld zt zwiazany jedynie z budowa podziemnej trakcji. Linia metra
w Warszawie przewozi p6t miliona pasazerow dziennie. W Bydgoszczy badania

2 Cenal km budowanej sieci trakeyjnej: Trammwaj Fordon [on-line]. Bydgoszcz [Dostep 10.06.2011].
Dostepny w World Wide Web: http:/ /www.tramwajfordon.bydgoszcz.pl.

3 Cena zakupu tramwajow: ZTM w Warszawie [on-line]. Warszawa [Dostep 12.06.2011]. Dostepny
w Wortld Wide Web: http://www.ztm.waw.pl.

4 Koszt budowy 1 km linii metra: Metro Warszawskie [on-line] Warszawa [Dostep 12.06.2011].
Dostepny w World Wide Web: http://www.metro.waw.pl/.
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Tab. 1. Szacowany koszt inwestycji

" ] Przyblizony | Flota nie- | Koszt naby-
Linie tramwajowe sko- | Szacowana . .
. i koszt inwe- | zbedna do | cia nowych
munikowane z centrum | difugos¢ w . : Ny
zesiadko m stycji w mln obstugi pojazdow
p ) zr* W szt. w mln zt*
Linia do Dwotca PKP 2D 70 2 169
Linia na Blonie — Biate 83 2905 8 64
Blota
Linia na Nakielska — F.o- 12,7 4445 12 96
chowo
Linia na Osowg Gore 9,8 343 10 80
Lm.1a do Lesnego Parku — 53 1855 5 40
Osielsko
Linia do Fordonu 10 4202 14 112
Linia na Glinki istnieje 2 16
Linia do f.egnowa istnieje 2 16
Linia na Kapusciska istnieje 2 16
Lm{a przez Szwederowo, na 72 250 7 56
lotnisko migdzynarodowe
Suma 53,3 1515,5 64 512

1) Koszt obliczony na podstawie kosztu kilometra torowiska inwestycji tramwajowej do dworca
PKP w Bydgoszczy (35 mln zt/km), zrédto http://www.tramwajfordon.bydgoszcz.pl (Dostep
15.06.2011). 2 Koszt catkowity inwestycji tramwajowej linii do Fordonu, zrédlo
http:/ /www.tramwajfordon.bydgoszcz.pl (Dostep 15.06.2011). 3 Koszt zakupu oszacowany na
podstawie wartosci zakupéw taboru dla miasta stolecznego Warszawy (8 mln z1/szt), zrédlo
http://www.ztm.waw.p (Dostep 15.06.2011).

Zrédlo: opracowanie whasne.

potokéw pasazerskich wykazuja, ze caly system komunikacji zbiorowej w Byd-
goszczy wykonuje okolo 250 tys. przewozow dziennie®. System kolei metra
w Bydgoszczy nie ma uzasadnienia ekonomicznego, sie¢ tramwajowa spelniaja-
ca podobne funkcje jest natomiast bardziej elastyczna i jak najbardziej moze
ponies¢ calkowity cigzar przewozu pasazerskiego w Bydgoszczy. Wladze miasta
w celu kompleksowej realizacji inwestycji zwiazanej z przebudows komunikacji
zbiorowej w Bydgoszczy moga réwniez korzysta¢ z funduszy strukturalnych

5 Liczba dziennych przewozéw: ZDMiKP [on-line]. Bydgoszcz [Dostep 12.06.2011]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.zdmikp.bydgoszcz.pl.
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oferowanych w programach dotacji Unii Europejskiej dotyczacych infrastruktu-
ry. Obecny poziom zwrotu nakladéw inwestycyjnych to 40%0, przy wartosci
catkowitej inwestycji 2 mld zt dotacja moze wynies¢ az 800 mln zt.

Aby zaproponowac¢ zmiany w juz istniejacych systemach komunikacji miej-
skiej w Bydgoszczy, nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ szans i zagrozed, mocnych
oraz slabych stron proponowanych rozwiazan racjonalizacyjnych. Ponizsze
czynniki maja okresli¢, ktére elementy nalezy wykluczy¢, a ktore moga by¢ wy-
korzystane w kreowaniu nowoczesnych rozwiazan w komunikacji zbiorowej
w Bydgoszczy. Mocne strony i szanse to zbiér elementéw wplywajacych pozy-
tywnie z punktu widzenia projektantéw systemu i przyszlego uzytkownika. Sta-
be strony i zagrozenia to elementy utrudniajace wdrazanie systemu lub powodu-
jace podwyzszenie kosztéw ich realizacji. Analiz¢ SWO'T przedstawia tabela 2.

Tab. 2. Analiza SWO'T dotyczaca proponowanej racjonalizacji systemu obstugi
komunikacji zbiorowej w Bydgoszczy

Mocne strony

Stabe strony

Zorganizowany system parkingowy ,,par-
kujijedz”

Duze naktady inwestycyjne potrzebne do
wdrozZenia systemu

Duza gestoé¢ infrastruktury zwigzanej
z komunikacja publiczng (liniowej, punk-
towej)

Uzaleznienie od jednego operatora pota-
czefi tramwajowych

Podwyzszona predkosé przejazdu pojaz-
déw szynowych

Konieczno$¢ budowy dworca przesiad-
kowego

Uniezaleznienie systemu od cen paliw

Szanse

Zagrozenia

Realizacja zatozen polityki transportowe;j
— Biata ksigga

Niech¢é ze strony uzytkownikéw do
zmiany preferencji transportowych

Wykotzystanie  zrédel  finansowania
z programéw infrastrukturalnych

Zakres proponowanych zmian moze nie
uzyska¢ spolecznej akceptacii

System komunikacji miejskiej catkowicie
ekologiczny, niewytwarzajacy dwutlenku
wegla

Bez odpowiednio  zaprojektowanego
systemu spoéjnych rozwigzan wspieraja-
cych transport tramwajowy inwestycja
moze okaza¢ si¢ nieoplacalna

Zrédlo: opracowanie wlasne.

¢ Dotacje z UE dotyczace infrastruktury: Portal Samorzadowy [on-line]. [Dostep 12.06.2001]. Do-
stepny w Wotld Wide Web: http:/ /kujawsko-pomotskie.portalsamorzadowy.pl.
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Najwickszym problemem proponowanych zmian jest koszt inwestycji, kto-
ry szacowany jest na okoto 2 mld z1, trzeba jednak pamietaé, ze kwota inwesty-
cji bedzie roztozona na lata inwestycji w komunikacje¢ zbiorows. Kolejno po-
wstajace linie tramwajowe beda rowniez podnosi¢ oplacalnosé juz dziatajacego
systemu. Nalezy takze uwzgledni¢ to, iz jedynie w systemowym podej$ciu do
komunikacji zbiorowej mozliwos¢ jest spelnienie wszystkich zalozen zwiaza-
nych z racjonalizacja. Dworzec przesiadkowy nie bedzie rozwiazaniem ekono-
micznym, jezeli nie bedg do niego prowadzily wszystkie linie tramwajowe. Nie-
kompletno$¢ systemu sprawi, ze nie bedzie spetnione podstawowe zatozenie —
stworzenie sieci Nadziemnego Metra dla calej aglomeraciji. Réwnoczesnie pro-
ponowany system wpisuje si¢ idealnie w zalozenia Biale ksiggi, narzuconej
1 promowanej przez Ministerstwo Infrastruktury, sprowadzajace si¢ do wyklu-
czenia komunikacji publicznej w miastach, gdzie pojazdy emituja do atmosfery
dwutlenek wegla.

Ciagly rozwdj systemu komunikacji miejskiej przyczynia si¢ do zwickszania
konkurencyjnosci miasta. Znaczenia nabiera jako$¢ obstugi wprowadzonych
1 proponowanych zmian. Poszczegdlne proponowane elementy moga si¢ przy-
czyni¢ do efektywniejszego wykorzystania juz istniejacych rozwiazan oraz prze-
ksztalcenia zagrozen i stabych stron w elementy konkurencyjne, wykorzystujace
potencjal gospodarczy miasta. Jednoczesnie nalezy podkreslic, iz przy dobrym
rozplanowaniu inwestycji, a przede wszystkim dobrych zaloZeniach przetargo-
wych, pieniadze zainwestowane w budowe beda jednoczesnie motorem nape-
dowym lokalnej gospodarki. Wybierajac ofert¢ bydgoskiego dostawcy tramwa-
jow oraz zwigzanej z miastem firmy budujacej infrastrukture, wladze zapewniaja
rozwéj lokalnych przedsigbiorstw przy jednoczesnej redukeji bezrobocia.
W konsekwencji moze si¢ to przelozyé na naplyw nowych mieszkancow do
centrum spoza aglomeracji, a wykorzystanie powstalego efektu wspoélnej syner-
gii zapewni miastu stabilng zréwnowazong przysztosé gospodarcza. Rozwdj
miasta bezwzglednie musi uwzglednia¢ rozwdj infrastruktury, w tym szczegdlnie
komunikacji zbiorowej i elementéw z nig powigzanych. Jednoczes$nie uklad
komunikacyjny miasta musi uwzglednia¢ zwiazki miasta z otoczeniem, budowa
obwodnicy, transportem spoza aglomeracji. Nie bez znaczenia dla sytuacji go-
spodarczej miasta jest réwniez dostgpnosc sieci drogowych, w szczegdlnosci
sieci autostrad krajowych i europejskich.

Dynamiczny wzrost nowo rejestrowanych pojazdow mechanicznych
w aglomeracjach wymusza zaréwno zwigkszone naklady na poprawe infrastruk-
tury, jak 1 zmiany organizacyjne w ruchu juz istniejacej sieci komunikacyjne;.
Wladze miejskie w obecnej sytuacji nie maja mozliwosci bezposredniego limi-
towania ilosci samochodéw jezdzacych w aglomeracji. Przy odpowiednio zapro-
jektowanym systemie wspatcia proponowanej budowy Naziemnego Metra, po-
legajacym na spychaniu ruchu kotowego poza $ciste centrum aglomeracji, moz-
na si¢ oprzeé na dziataniu systemu tramwajowego w Monachium. Nalezy wyty-
czy¢ w Bydgoszczy strefy ograniczonego — platnego ruchu kotowego zindywi-
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dualizowanego w centrum miasta. W strefie ruchu jednoczesnie mozna zasto-
sowaé rygorystyczne ograniczenia predkosci przejazdu, aby w przyszlosci réw-
niez czas przemieszczania si¢ przez aglomeracje zachecal do wyboru komunika-
cji miejskiej w Bydgoszczy. Zielone strefy ruchu w centrum nalezy réwniez
uwzgledni¢ w infrastrukturze parkingowej dostosowanej do projektowane;j sieci
szybkiego tramwaju miejskiego. Jednoczesnie nalezy edukowa¢ uzytkownikéw
komunikacji miejskiej juz od najmltodszych lat o przewadze transportu zbioro-
wego nad indywidualnym w miescie. Biorac pod uwage aspekt ekonomiczny,
miesi¢czne koszty utrzymania auta wypadaja na korzy$¢ komunikacji zbiorowe;.

Nastepnie po zakoficzeniu ostatniej fazy budowy pélnocnej cze¢sci obwod-
nicy Bydgoszczy planiSci powinni w oparciu o synergi¢ publiczno-prywatna
systematycznie wykorzystywac wzorce centroéw logistycznych stosowane w Ber-
linie. Spychanie niesynchronizowanych potokéw przesylek towarowych poza
obr¢b miasta, a nast¢gpnie formowanie dostaw calopojazdowych w centrach
logistycznych w konsekwencji zmniejszy ruch cigzarowy w miescie, a tym sa-
mym wplynie bezposrednio na zmniejszenie poziomu kongestii w centrum
aglomeracji. Zastosowanie takich modeli ma réwniez aspekt ekologiczny —
ograniczanie emisji dwutlenku wegla az do jego catkowitej redukcji wplywa
pozytywnie na jakos¢ zycia w centrum miasta.

4. Podsumowanie

Systemy komunikacji miejskiej w Polsce czesto nie sa dostosowane do potrzeb
mieszancéw duzych aglomeracji. Stan ten jest wynikiem wieloletnich zaniedban
inwestycyjnych oraz uwarunkowan historycznych.

W procesie dostosowywania si¢ do wymogéw coraz bardziej §wiadomych
konsumentow, uzytkownikow systeméw transportowych, nalezy analizowac
1 wzorowac¢ si¢ na przyktadach juz istniejacych. Dla architektéw nowoczesnych
systemow komunikacji istnieje wiele przykladow, ktére mozna dowolnie adap-
towaé na potrzeby istniejacych uwarunkowan i mozliwosci zaréwno architekto-
nicznych, jak i ekonomicznych. Bydgoszcz, podobnie jak Poznan, Warszawa
czy Wroclaw, inwestuje w ekologiczne $rodki transportu. Autor kreuje nowo-
czesne podejscie do systeméw komunikaciji zbiorowej, nie tylko jako obciazenia
budzetowego miejskich finansow, lecz jako komercyjnej dzialalnosci, o odpo-
wiednim poziomie konkurencyjnosci i jakosci ustug logistycznych. System nale-
zy wyposazy¢ rowniez w odpowiednie miejsca parkingowe, aby stworzy¢ zinte-
growana szybka kolej miejska oparta na pojazdach tramwajowych. Budowa
nowoczesnego centrum przesiadkowego pelnigcego funkcje nie tylko dworca,
lecz takze niezaleznego finansowo centrum rozrywki, rekreacji i pracy, jest wa-
runkiem koniecznym powstania proponowanego systemu. Madrze wdrazane
rozwigzania synergii publiczno-prywatnej i dopuszczania do projektu przedsie-
biorcow oraz strefy biznesu moga zaowocowac pelng niezaleznoscia finansows
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infrastruktury, a w niektorych przypadkach generowaé dodatkowy dochéd. Ma-
ta gastronomia, punkty serwisowe, sklepy, przestrzen reklamowa czy w kofcu
miejsca mobilnych posterunkéw policyjnych, wynajmowane przez zarzadce
systemu, moga by¢ zrédlem finansowania remontow i utrzymania infrastruktury
przystankowej. Duza inwestycja w system komunikacji zbiorowej w Bydgoszczy
ksztaltujaca si¢ na poziomie 2 mld zt bedzie motorem napedowym gospodarki
regionalnej. Przy odpowiednich zapisach stosowanych w procedurze przetar-
gowej mozna promowaé przedsi¢biorczo$¢ zwiazang bezposrednio z miastem,
aby cze$¢ srodkow zostala skonsumowana wewnatrz regionu. Promowanie
lokalnych wykonawcéw, a takze bydgoskiego producenta tramwajow, przedsie-
biorstwa PESA Bydgoszcz S.A., moze skutkowaé wystapieniem pozytywnego
efektu synergii w postaci nowych miejsc pracy oraz zréwnowazonego rozwoju
gospodarki lokalnej. Wladze miasta maja obowiazek pamigtal, ze sprawny sys-
tem transportu zbiorowego w miescie mozna przyréwnaé do krwioobiegu ludz-
kiego organizmu. Jedynie zdrowy ukiad moze by¢ przyczyna zréwnowazonego
rozwoju aglomeracji i calego regionu oraz przyciagnac innowacyjne inwestycje
dajace miejsca pracy.
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Abstrakt: Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat obserwowuje si¢ dynamiczny
rozw6j metod i technik zarzadzania logistyka w przedsigbiorstwie. Do sprawne-
go funkcjonowania kazdego przedsigbiorstwa produkcyjno-handlowego, nieza-
leznie od przedmiotu produkciji i skali jego dziatalnosci, konieczne jest pozyski-
wanie zasobow. Niewlasciwe gospodarowanie surowcami przeklada si¢ bezpo-
srednio na wyniki przedsi¢biorstwa. Wysoka jako$¢ gotowych wyrobow gwaran-
tuje sukces przedsi¢biorstwa. Wazna role spelnia dbalos$¢ o zadowolenie klienta.
Whasciwe wykorzystanie posiadanej infrastruktury i programéw wspomagaja-
cych moze si¢ przyczyni¢ do wzrostu efektywnosci przedsi¢biorstwa.

Stowa kluczowe: jako$¢, proces, przedsi¢biorstwo, surowiec, zaopatrzenie.

JEL Classification: .11 — Production, Pricing, and Market Structure; Size
Distribution of Firms; .23 — Organization of Production; .25 — Firm Perform-
ance: Size, Diversification, and Scope.

1. Wprowadzenie

Wazne miejsce w potencjale sukcesu przedsi¢biorstwa zajmuje zarzadzanie logi-
styczne, ktore mozna traktowac jako strategiczna determinante efektywnosci
1 unowoczesnienia ogdlnego systemu zarzadzania i zmian przedsigbiorstwa.
Zarzadzanie logistyczne dazy do uzyskania przez przedsigbiorstwo przewazaja-
cej pozycji na rynku wobec konkurencji poprzez tzw. strategiczng pozycje suk-

243



Grzegory Lewandowski

cesul. Jednakze wielu pracodawcéw nie potrafi racjonalnie wykorzystywaé do-
stepnych programéw wspomagajacych procesy decyzyjne czy zarzadcze. Kon-
cepcja zarzadzania jako zintegrowanego modelu decyzyjnego to specyficzne
metody 1 instrumenty zarzadzania. Takie zarzadzanie stanowi zrédlo sukcesu
przedsigbiorstwa, jego efektywnych strategii logistycznych i struktur adekwat-
nych do sytuacji rynkowej, kompetencji w sferze decyzyjnej i wdrozeniowej,
w idei kreowania produktu, aktywnego 1 efektywnego controllingu logistyczne-
go. Wszelkie zmiany wykorzystywane przez przedsigbiorstwo do osiggnigcia
pozycji konkurencyjnej na rynku stanowia miare jego efektywnosci 1 sprawnosci
procesu do tworzenia $wiadczen konkurencyjnych dla klientéw, a takze intere-
séw przedsigbiorstwaZ2.

2. Zaopatrzenie i produkcja — dwa nieroztaczne procesy

Zaopatrzenie i produkeja to dwa nierozlaczne procesy w przedsigbiorstwie pro-
dukcyjno-handlowym. Bez wlasciwych zasobow we wiasciwym czasie i miejscu,
zgodnej co do ilosci 1 odpowiedniej jakosci, trudno dzi§ wyobrazi¢ sobie racjo-
nalnie funkcjonujace przedsigbiorstwo. Podstawowe procesy zwiazane z plano-
waniem zapotrzebowania na surowce niezbedne do produkcji nie zostang zre-
alizowane bez wspierajacych ich proceséw pomocniczych. Niewlasciwe gospo-
darowanie materialami moze mieé¢ bezposredni wplyw na wielko$¢ zapasow
przedsigbiorstwa, a te mogg si¢ przelozy¢ na wynik finansowy i w rezultacie
konficowym na dalsze funkcjonowanie zakladu.

Wiele przedsigbiorstw zmienia podejscie do zaopatrzenia jako srodka obni-
zenia kosztow oraz poprawy jakosci i wydajnosci. Popularne staje si¢ ogranicza-
nie liczby dostawcow, z ktérymi negocjuje si¢ specjalne porozumienia, zamiast
korzystanie z setek kooperantéw3. Ogromne mozliwosci w tym zakresie do-
strzega si¢ w nowoczesnej koncepcji zarzadzania, ktora stosowana jest w przed-
sigbiorstwach od lat 80. Metoda ta jest outsourcing. Jest to nowoczesne spoj-
rzenie m.in. na funkcj¢ zaopatrzenia. Kazde zdarzenie jest powodem do dziata-
nia. Jezeli do naszego przedsigbiorstwa przyjdzie klient, spowoduje to dziatania
polegajace na jego obstudze. Zdarzenia powoduja uruchamianie pewnych funkcji,
realizowanych przez odpowiednie uklady. Zlozenie zamoéwienia przez klienta
wywoluje dziatania polegajace na sprawdzeniu stanéw magazynowych i w przy-

! Penc-Pietrzak J., Strategie biznesn i marketingn. Krakéw: Wydaw. Profesjonalnej Szkoly Biznesu,
1998, s. 62.

2 Kaminska T., Kubska-Maciejewicz B., Laudaniska-Trynka J., Teoria podejmowania decyzji przez;
podmioty rynkowe. Wybrane problemy 3 mikroekonomii. Gdansk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego,
2000, s. 95.

3 Griffin RW., Podstawy zargadzania organizagiami. Warszawa: Wydaw. Naukowe PWN, 1999,
s. 637.
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padku wystapienia niedoboréw surowca wystanie zaméwienia do dostawcy na
surowiec potrzebny do realizacji procesu.

3. Wysoka jako$¢ gotowych wyrobéw gwarancja sukcesu przedsi¢gbiorstwa

Opisywane ponizej przedsigbiorstwo produkcyjno-handlowe istnieje od nie-
dawna na rynku. Spétka GCB Metal-Produkt byla jedna z spotek corek Cenro-
stalu Bydgoszcz SA. Przedsigbiorstwo przechodzito wiele zmian zaréwno
w aspekcie ekonomicznym, jak i wlasnosciowym. Po przejsciu na emeryture
prezesa zarzad podjal decyzje o sprzedazy pakietu wigkszosciowego akcji
Centrostalu Bydgoszcz zagranicznemu kapitalowi. Wraz za zmiang wlasciciela
zmianie ulegly struktury wewnetrzne przedsi¢biorstwa i kierunek zrédel zaopa-
trywania. Nowy wlasciciel z Ukrainy posiadal duze ilosci stali i wprowadzal na
polski rynek swoje produkty, gléwnie z blach czarnych. Sytuacja ekonomiczna
w kraju i na §wiecie miala bezposredni wplyw na dalszy bieg wydarzen w opi-
sywanym przedsigbiorstwie.

Celem autora niniejszego studium jest wskazanie na problemy, jakie moga
si¢ pojawi¢ w przypadku nieracjonalnej obslugi logistycznej proceséw gospo-
darczych. Zly dobor narzedzi w czasie proceséw planowania, organizaciji dzia-
tan podstawowych i wspierajacych ich procesow w konsekwencji moze dopro-
wadzi¢ do ogloszenia upadlosci przedsigbiorstwa. W opinii autora niniejszego
tekstu problemy zwiazane z zaopatrzeniem w surowce do produkcji wyrobow
metalowych w przedsigbiorstwie produkcyjno-handlowym s kluczowe dla jego
dalszej dziatalnosci. Na poczatku dziatalnosci produkceyjnej korzystano ze sta-
tych dostawcéw zaréwno blach ocynkowanych, jak i lakierowanych, jednak
w pozniejszym okresie ich liczba zmienila si¢. Zmianie ulegla jako$¢ dostarcza-
nych surowcéw, co mialo bezposredni wplyw na gotowe wyroby. W przypadku
blach lakierowanych istotng kwestia byt fakt zmieniajacych si¢ odcieni kolorow.
Kazda nastepna dostawa réznila si¢ od poprzedniej jakoscia powloki lakierni-
czej 1 rodzajem zastosowanej stali. Pojawialy si¢ problemy bezposrednio na linii
produkcyjnej, ktérych nastegpstwem byly powstajace braki i wyroby niezgodne.

W magazynach wzrastala lo$¢ surowcéw réznych pod wzgledem jakosci
powloki lakierniczej, co powodowato problemy zwiazane z realizacja kolejnych
zlecent produkeyjnych. Na stanie magazynowym w jednym kolorze znajdowalo
si¢ kilkanascie kregdw blachy o tacznej wadze 50 ton, z czego kazdy pochodzit
od innego dostawcy. Osoby odpowiedzialne za wykonanie wyrobéw nie byly
w stanie zapewni¢ jednakowej powierzchni pokryé dachowych, co w nastep-
stwie powodowato wiele reklamacji i ponoszonych kosztow. Surowce pozosta-
jace na stanie magazynowym ze wzgledu na zbyt duza ilo§¢ i braki w po-
wierzchni magazynowych w ogrzewanych halach lezaly na zewnatrz i poddawa-
ne byly dziatlaniom warunkéw atmosferycznych(deszcz, $nieg, stoice).
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Przedstawione powyzej przyczyny staly si¢ powodem powstania zatorow
platniczych i probleméw z zakupem nowych surowcéw do produkeji. Opdz-
nienia w dostawach powodowaly przestoje bezposrednio na liniach produkcyj-
nych, a to generowalo straty w poszczegélnych tygodniach. Aby osiagnac plyn-
nos$¢ w dostawach surowcow do produkeji, zdaniem autora nalezy skoncentro-
waé uwage na doborze stalych kontrahentéw* i dodatkowo pomysle¢ o po-
wierzchni magazynowej w pomieszczeniach zamknietych.

4. Dziat sprzedazy wizytowka przedsi¢biorstwa

Kolejnym dziatem, w ktérym zdaniem autora mozna zmieni¢ sposoby dotych-
czasowych dzialan, jest dzial sprzedazy bedacy wizytéwka przedsigbiorstwa. To
tu trafiali klienci, ktorzy skladali zamoéwienia na wyroby metalowe. Sposob ob-
stugi klienta pozostawial wiele do Zyczenia. Pracownicy dziatu sprzedazy, od-
powiedzialni za obstuge klienta, nie reagowali odpowiednio szybko na potrzeby
klientéw. Cho¢ w dziale pracowato siedem oséb, to rzadko padalo tu pytanie:
w czym mozna pomoc? Pojawialy si¢ problemy, gdy klient pierwszy raz doko-
nywal zakupu w przedsigbiorstwie. Nie mialo znaczenia, czy bylta to osoba fi-
zyczna, czy podmiot gospodarczy. Obowiazkiem kazdego sprzedawcy bylo
rejestrowanie w systemie elektronicznym kazdego klienta. Jednak od momentu
pojawienia si¢ zamowienia w pisemnej formie do chwili zarejestrowania go
w systemie mijalo ponad 25 minut. Czg¢sto klienci zdenerwowani dlugim cza-
sem oczekiwania wychodzili i realizowali swoje zaméwienia u konkurenci.

Aby uniknaé podobnych sytuaciji, mozna zastosowac skrécona wersje reje-
stracji podstawowych danych klienta, a wszystkie potrzebne informacje uzupel-
ni¢ po jego wyjsciu. Kolejna propozycjq autora jest zorganizowanie pomiesz-
czenia, w ktérym mozna byloby wypi¢ kawe, obejrze¢ program telewizyjny czy
skorzysta¢ z bezprzewodowego Internetu. Bezposredni kontakt z pracownikami
dziatu przygotowania produkeji i szybka odpowiedZ na pytania zwiazane z ter-
minem wykonania zlecenia takze przyczynig si¢ do skrécenia pobytu klienta
w dziale sprzedazy. Dbalos¢ o zadowolenie klienta to niezwykle istotny aspekt,
dzigki ktéremu mozna go utrzymac.

Ponadto elementem, ktory warto wprowadzié, jest systematyczny audyt

(rys. 1).

4 Muhlemann P., Oakland S., Lockyer G., Zarzqdzanie produkga i nsingi. Warszawa: PWN, 1997, s. 86.
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Audyt wprzod Zapytanie ofertowe

Zamoéwienie

Projektownie
Opracowanie technologii

Planowanie produkcji

ZAKUPY

Wytwarzanie

Kontrola/badanie

Magazynowanie

Wysytka Audyt wstecz

Rys. 1. Procedury audytu wprzdd 1 wstecz
Zx6dto: Audytor wewnetrzny systemn zarzadzania jakosciq. Gdynia: Firma Doradca Consultants Ttd,
2003, s. 8. Materialy szkoleniowe.

Raport z audytu powinien by¢ czytelnym zapisem spostrzezen i wnioskow
wynikajacych z jego przebiegu. Zapis ten jest najwazniejszym efektem przepro-
wadzonego audytu. Bedzie on czytany 1 wykorzystywany réwniez przez osoby,
ktére nie uczestniczyly w audycie i nie posiadaja na ten temat zadnej wiedzy.
W zwigzku z tym raport musi zawiera¢ informacje o odpowiedniej szczegoto-
wosci. Spostrzezenia ujmuje si¢ w logicznej kolejnosci i starannie opisuje. Ra-
port powinien by¢ sporzadzony w terminie nieprzekraczajacym dwoch tygodni
od jego zakonczenia. Powinien zawiera¢: numer identyfikacyjny, zakres i date
audytu, nazwisko audytora wiodacego, spostrzezenia z uwzglednieniem nie-
zgodnosci 1 podsumowanie.

5. Niewtasciwe wykorzystanie narzedzi klasy ERP i CRM — problem
matych przedsigbiorstw

Kolejnym elementem, ktéry wedlug autora mozna rozwiazaé, jest liczba han-
dlowcéw mobilnych 1 obszar ich dziatalnosci. Dotychczasowy obszar pracy
poszczegolnych handlowcéw obejmowal wigkszos¢ obszaru Polski. Taki spo-
s6b pracy powodowal, Zze trudno bylo si¢ skupi¢ na konkretnych klientach.
Koszty utrzymania duzej liczby samochodéw byly wysokie, a marza ze sprzeda-
zy uzyskiwana przez handlowcow mobilnych nie pokrywala wydatkéw. Suge-
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rowany obszar powinien si¢ znajdowac nie dalej niz w promieniu 100 kilome-
tréw od przedsigbiorstwa. Do wykonania pracy na tym obszarze wystarczylaby
obsada 3-osobowa. Na obszarach poludniowych kraju czy w rejonach, gdzie
dzialaja konkurenci, sprzedaz byta minimalna, a proponowane ceny nie byly
akceptowane przez rynek. Oszczednosci zwigzane z rezygnacja z pozostalych
handlowcéw i trzech samochodéw mozna by przeznaczyé na premie dla pozo-
stalych oséb za udzial w sprzedazy. Kazdy z nich miatby motywacje do zwick-
szenia obrotéw w zakresie oferowanych produktéw metalowych przedsigbior-
stwa. Zmianie uleglby system premiowania i motywacji, premia bylaby wypla-
cana od zaplaconych faktur, a nie od sprzedanych wyrobéw. Dotychczasowy
sposob rozliczania powodowal, ze cz¢s¢ wyrobow trafiata do klientow, podczas
gdy zaplata za nie docierala po okreslonym terminie (najczesciej 30-dniowym).

Narzedziem niezbednym do wykonywania czynnosci na stanowisku han-
dlowca powinien by¢ program CRM. To dzi¢ki niemu mozna uniknaé wielu
probleméw zwiazanych z nieterminowymi platnosciami, regularnie kontrolowac
konto klienta, naktania¢ go do zakupéw nowych produktéow, mozliwa jest ko-
munikacja z poszczegdlnymi pracownikami przedsi¢biorstwa, siecia dostawcow
surowcow 1 odbiorcow wyrobéw metalowych. System przypomnien sprzyja
monitorowaniu poszczegolnych transakcji, a komunikaty o przekroczeniu ter-
mindéw platnosci sa wySwietlane na monitorze komputera.

W opinii autora podstawowym problemem w przedsi¢biorstwie byl brak
komunikacji i oséb odpowiedzialnych za podejmowanie decyzji w kryzysowych
momentach. Brak decyzyjnosci w poszczegdlnych osrodkach odpowiedzialnosci
powodowal, ze podjecie rozstrzygajacego zdania w strategicznych dla przedsie-
biorstwa kwestiach bylo niemozliwe. W obawie przed skutkami blednej oceny
sytuacji osoby bedace na stanowiskach kierowniczych wolaly nie podejmowac
zadnych decyzji.

Rozwigzaniem proponowanym przez autora jest zastosowanie kart odpo-
wiedzialno$ci na poszczegdlnych stanowiskach pracy ze szczegdélowo opraco-
wanymi punktami i sposobami reagowania. W sposob przejrzysty powinny by¢
opisane metody stosowania srodkéw odpowiednich do zaistnialej sytuaciji. Na-
lezy okresli¢, kto 1 na jakim etapie odpowiada za poszczegdlne odcinki prac
w przedsigbiorstwie, w razie nieobecnosci kto kogo zastgpuje. Taki sposéb
rozwigzywania opisywanych wczesniej problemow wydaje si¢ skutecznym $rod-
kiem zapobiegawczym. Brak jasno sprecyzowanych celéw i sposobow zarza-
dzania jest przyczyna powstawania domniemanych zaleznosci, przypuszczen
1 daje mozliwos¢ unikania odpowiedzialnosci.

Produkcja to szeroki obszar dzialan wspierajacych, poczawszy od wlasci-
wego planowania rodzaju produkeji, ludzi odpowiedzialnych za bezkolizyjny
przebieg proceséw wytwarzania, po wiasciwy dobér i wykorzystanie magazy-

5 Chaberek M., Model systemu wsparcia logistycznego organizacji. W: Chaberek M. (red.), Mode-
lowanie proceséw i systemdw logistyeznych. Gdansk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego, 2001, cz. 1.
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noéw, infrastruktury oraz wewnetrznego transportu w postaci np. wozkow wi-
dlowych, platformowych, suwnic. Jezeli przedsigbiorstwo korzysta z dostaw
kolejowych, niezbedna jest jego lokalizacja w bezposredniej bliskosci linii kole-
jowej. Im bardziej ztozony proces produkcyjny, tym wigksze prawdopodobien-
stwo wystapienia sytuacji konfliktowych czy probleméw natury technicznej.
Opisywane przedsigbiorstwo produkeyjno-handlowe ma wlasnie taki rozlegly
obszar dzialania.

Przedsi¢biorstwo produkcyjno-handlowe powinno dazy¢ do produkowania
wyrobow spetniajacych najwyzsze oczekiwania klientow i obowigzujace normy
budowlane. Aby warunki te mogly by¢ spelnione, caly $redni szczebel dowo-
dzenia powinien zdaniem autora ciagle rozwija¢ swoje umiejetnosci poprzez
uczestnictwo w cyklu szkolen z zakresu efektywnego wykorzystywania czasu
pracy. Jest to problem nie tylko opisywanej organizacji, ale i wielu przedsie-
biorstw. Hala produkcyjna to miejsce, gdzie odbywa si¢ ciagly ruch urzadzea,
poczawszy od linii profilujacych, poprzez stanowiska gictarek, skofdczywszy na
urzadzeniach dZzwigowych czy wézkach widlowych. Zdarzaly si¢ w przesztosci
sytuacje, ze spigtrzenie prac bylo powodem wielu zatoréw przejawiajacych si¢
zablokowaniem drég transportowych.

Aby w przysztosci podobne sytuacje nie mialy miejsca, nalezaloby wpro-
wadzi¢ dzialania majace na celu optymalizacj¢ procesow produkcyjnych. Opty-
malna wielko$¢ produkeji niesie za soba wiele procesow, ktore spowoduja, ze
produkcija bedzie nieprzerwana i oplacalna. To od wielkosci partii produkceyjnej
zalezy: liczba przezbrojent maszynS, wyrobow niespelniajacych norm (odpadow).
Pracownicy dziatu planowania produkcji powinni by¢ zobowiazani do przyj-
mowania takich wielko$ci poszczegdlnych partii produkeyjnych, aby czas po-
trzebny do przezbrojenia maszyny byt jak najkrétszy. Czas potrzebny na reali-
zacje¢ zamowienia rzedu czterech ton powinien wynosi¢ trzy godziny. Aby moc
realizowaé kolejne zlecenia, nalezy przeznaczy¢ dwie godziny na przygotowanie
maszyny do produkgji kolejnych profili. Pracownicy magazynowi odpowiedzial-
ni za szybkie dostarczenie wlasciwego surowca do produkeji w opinii autora
niniejszego tekstu maja posredni wplyw na optymalizacje wielkosci produkeji.
Z powodu malych serii produkcyjnych moze bowiem doj$¢ do zbednego prze-
mieszczania surowcOw (procesy magazynowe 1 transportowe) oraz pomylek
w pobieraniu surowca, innego niz wczesniej planowano.

Procesy optymalizacji mozna wprowadza¢ praktycznie na kazdym etapie
dzialalno$ci produkceyjnej. Jednakze proces ten powinien by¢ przeprowadzany
przez kadre wykwalifikowana i z pomoca sprawdzonych metod. Jako skuteczne
rozwigzanie probleméw wystepujacych w procesie produkcji wyrobéow metalo-
wych nalezaloby wprowadzi¢ narzedzie w postaci aplikacji ARIS. Modele pro-

¢ Vollmuth H.J., Controling. Instrumenty od A do Z. Analigy operacyjne analigy strategiczne. Warszawa:
Agencja Wydawnicza Placet, 2000, s. 134.
7 Gabryelczyk R., ARILS w modelowaniu proceséw biznesn. Warszawa: Difin, 2000, s. 116.
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ceduralne ARIS zostaly opracowane w celu zapewnienia wsparcia dla catego
cyklu zarzadzania procesami biznesowymi — od fazy opracowywania strategi,
poprzez etap projektowania, az po wdrozenie i controlling.

W ten sposdb mozna zapanowaé nad gromadzeniem wszystkich danych
istotnych dla prowadzenia dziatalnosci catego przedsigbiorstwa, a w szczegdl-
nosci skomplikowanych proceséw produkeyjnych. Takie dziatania przyniostyby
oszczednosci wynikajace ze zmniejszenia kosztéw poszczegdlnych procesow
1 zwigkszenia wydajnosci gniazd produkcyjnych. Trzeba bowiem pamictad, ze
zastosowanie do analizy niewlasciwych danych opartych na nieodpowiednich
materiatach Zrédlowych moze powodowaé nieodwracalne skutki dla przedsie-
biorstwa, poczawszy od planowania produkeji, zaopatrzenia w surowce nie-
zbedne do jej realizacji, po dystrybucie i gospodarke odpadami.

Istotnym elementem bioracym udzial w procesie produkcji wyrobéw meta-
lowych jest transport wewnetrzny. Do tej pory odbywatl si¢ on w sposéb nie-
planowany, w zaleznosci od czasu, ktérym dysponowal magazynier bezposred-
nio odpowiedzialny za wysylki towaréw do klientéw. Skutecznym rozwiazaniem
byloby planowanie wysylek i taczenie ich w zaleznosci od miejsca dostarczenia.
Kazdy zamawiajacy mialby okreslony czas na otrzymanie gotowego wyrobu co
do godziny z tolerancja wynikajaca z przeszkod w postaci np. polozenia geogra-
ficznego, odleglosci czy warunkéw drogowych.

Zastosowanie specjalistycznych samochodéw znacznie skrocitoby czas
1 obnizylo koszty zwigzane z transportem, a odbiorca koficowy nie ponositby
kosztow zwigzanych np. z zamawianiem dZzwigu na placu budowy. W przeszto-
sci mialy bowiem miejsce podobne sytuacje, gdy z powodu braku mozliwosci
zamowienia dZzwigu na placu budowy kierowca oczekiwal na rozladunek towaru
kilka godzin. W rozliczeniu miesigcznym okazywalo sig, ze straty spowodowane
oczekiwaniem pojazdéw na roztadunek u klienta siggaly kilkudziesigciu tysiecy
zlotych.

6. Podsumowanie

Opisane wyzej mozliwosci racjonalizacji to tylko wybrane z wielu mozliwosci
dostepnych na rynku narzedzi mogacych mie¢ zastosowanie w przedsi¢bior-
stwie produkcyjno-handlowym. Kazde z nich powinno by¢ dostosowane do
indywidualnych potrzeb poszczegdlnych dzialéw 1 szczegélowo omoéwione
z ich bezposrednimi uzytkownikami. To od ich pracy zaleze¢ bedzie prawidto-
we dzialanie przedsigbiorstwa i w ostatecznym rozrachunku zadowolenie klien-
ta. Kazda czynno$¢, nawet ta najmniejsza, wymaga zaangazowania odpowied-
nich $rodkéw w postaci maszyn, urzadzen i wlasciwego oprogramowania in-
formatycznego. Bez takiego zaplecza wspolczesne organizacje nie beda w stanie
prowadzi¢ racjonalnej gospodarki w zakresie planowania produkcji, jej wytwa-
rzania i dostarczania gotowego wyrobu do klienta. Niezwykle wazne jest efek-
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tywne wykorzystywanie wszystkich dostepnych narzedzi przez pracownikow
przedsigbiorstwa. To oni stanowia warto$¢ dodana kazdej organizaciji 1 bez ich
zaangazowania i troski o dobre imi¢ sp6tki wszystkie inne dziatania nie przynio-
sq oczekiwanych efektow.
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CZY WSPOLCZESNE PIRACTWO
STANOWI ZAGROZENIE DLA TRANSPORTU MORSKIEGO?

Andrzej Makowski

Abstrakt: Artykul stanowi prébe odpowiedzi na pytanie, czy obserwowany od
2005 1. ,,renesans” piractwa w rejonie Somali i Zatoce Adenskiej (ogdlnie moz-
na méwi¢ o wschodniej cze$ci Oceanu Indyjskiego) jest w stanie zagrozi¢ mie-
dzynarodowym tadcuchom dostaw morskich w ich globalnym wymiarze?
Przeprowadzona analiza dotyczyla $wiatowych potokow —transportowych
w zestawieniu z liczba atakéw pirackich i ich konsekwencjami na poszczegol-
nych obszarach morskich i pozwolila ustali¢, ze odpowiadajac na gtéwne pyta-
nie postawione w tytule artykutu, mozna z cala pewnoscig stwierdzi¢ — nie.

Stowa kluczowe: mi¢dzynarodowe tanicuchy dostaw, transport morski, wspot-
czesne piractwo.

JEL Classification: FO2 — International Economic Order.

1. Wprowadzenie

Rozwdj gospodarki §wiatowej w coraz wigkszym stopniu jest uzalezniony od
dynamiki wymiany handlowej w skali globalnej, a ta z kolei od postgpu w zakre-
sie liberalizacji rynkéw towarowych 1 transportowych oraz sprawnosci i efek-
tywnos$ci funkcjonowania transportu morskiego. Transport morski pozostaje
,»rdzeniem” miedzynarodowego handlu i globalizacji, obstugujac ponad 80%
swiatowego wolumenu obrotu towarowego. Mozna rowniez dodad, ze stanowi
on gléwne arterie w migdzynarodowych laficuchach dostaw i kazde zakl6cenie
réwnowagi jego funkcjonowania pociaga za sobg skutki, bardziej lub mniej od-
czuwalne zarowno przez branze zeglugowa, jak i zwyklych konsumentéw.
Trudno oszacowa¢ warto$¢ swiatowego handlu morskiego w ujeciu pienigznym,
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gdyz dotyczace go dane podawane sq w tonach lub tonomilach, nie s3 zatem
poréwnywalne ze statystykami opartymi na systemie monetarnym. Konferencja
Narodow Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (United Nations Conference
on Trade and Development, UNCTAD) szacuje przychody frachtowe na 5%
wartosci Swiatowego handlul.

2. Swiatowy transport morski a wspétczesne piractwo

Mozna przyjaé, ze transport morski jest podstawowa galezia transportu obstu-
gujaca miedzynarodowq wymiang handlowa. Dla padstw wyspiarskich (Japonia,
Wielka Brytania, Australia, Indonezja, Filipiny) przewozy droga morska stano-
wig prawie 100% ich ogélnej wymiany handlowej. Transport morski dominuje
takze w obsludze wymiany miedzynarodowej panistw eksportujacych duze ilosci
surowcOéw mineralnych (ropa naftowa, wegiel kamienny, rudy metali, zboza)
oraz wigkszosci panstw rozwijajacych si¢. Ze wzgledu na duza srednia odleglosé
przewozow (ok. 4,8 tys. km) transport morski wykonuje w skali $wiata wigksza
prace przewozowq niz wszystkie pozostale galezie transportu razem wzicte.
Stad tez flota handlowa nalezy do najwazniejszych instrumentéw rozwoju wy-
miany towarowej?.

Wysoka koncentracja przewozéw towarowych w relacjach morskich jest
efektem do$§¢ dynamicznie rozwijajacej si¢ gospodarki §wiatowej — gléwnie
rozwoju produkeji przemystowej, budownictwa, rolnictwa, transportu i sektora
ustug oraz handlu $wiatowego, wzrastajacego w wyniku globalizacji i dzigki
wysitkom WTO postepujacej liberalizacji rynkéw. Wzrost §wiatowego handlu
droga morska stanowi dowdd nasilajacej si¢ integracji osrodkow produkeii, co
wynika z rosnacej otwartosci rynkéw, z osrodkami konsumpciji w skali global-
nej. Integracja ta, jako proces stymulowany przez zespol czynnikéw ekono-
micznych, prowadzi do dalszego umigdzynarodowienia nie tylko osrodkow
produkeji i konsumpciji, lecz takze calego cyklu obrotu towarowego, a wigc
taficuchéw dostaw, jakie ksztaltuja si¢ w tym ukladzie3.Warto zaznaczy¢, ze
handel morski jest mocno uzalezniony od ogdlnej koniunktury gospodarczej
1 obecny kryzys gospodarczy spowodowal kolejne negatywne implikacje dla jego
wzrostu (po ogélnoswiatowym kryzysie lat 80. 1 azjatyckim kryzysie finansowym
lat 90.).

! Por. Hildebrandt A., Miedzynarodowy handel morski. Pomorski Przeglad Gospodarczy 2009, nr 2
(41), s. 60.

2 Por. Brdulak J., Transport morski. W: Fierla 1. (red.), Geografia gospodarcza swiata. Wyd. 3 zm.
Warszawa: Polskie Wydaw. Ekonomiczne, 2005, s. 468.

3 Por. Grzelakowski A.S., Transport morski w gospodarce §wiatowej. Podstawowe kierunki jego
rozwoju 1 ich wplyw na polityke transportowa UE. Prace Wydzialu Nawigacynego Akadenii Mor-
skiej w Gdyni 2007, nr 20, s. 16.
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Najwigkszy udzial w zatadunkach §wiatowego handlu droga morska maja
gospodarki rozwijajace si¢ (61,2%), nastepnie kraje rozwinigte (32,4%) oraz
gospodarki transformacji — gtéwnie Europa Wschodnia (6,4%)*. Rowniez naj-
wigkszy udzial w §wiatowych wyladunkach maja gospodarki krajow rozwijaja-
cych si¢ (55,0%), nastgpnie gospodarki krajow rozwinictych (44,3%) oraz go-
spodarki przechodzace transformacije (0,8%), co wyraznie wskazuje na kierunek
swiatowego handlu droga morska — z Azji do Europy>. Warto zaznaczy¢, Ze
w poréwnaniu z najstabszym rokiem 2009 $rednia wzrostu $wiatowego handlu
droga morska wyniosta 5,2%°, a w ciagu ostatnich trzech dekad srednia roczna
stopa wzrostu §wiatowego handlu drogg morska wynosita 3,1%7.

W krajach Unii Europejskiej transport morski obstuguje 90% handlu euro-
pejskiego w relacjach zewnetrznych i 40% catego wewnetrznego handlu liczo-
nego w tonokilometrach. Wolumen towaréw przewozonych droga morska
zwigkszyt si¢ czterokrotnie w ciagu ostatnich czterdziestu lat, a transport konte-
nerowy, ktory odnotowuje dynamiczny wzrost od roku 2000, ma si¢ zwigckszy¢
trzykrotnie do roku 20208,

Dla naszych dalszych rozwazan istotne znaczenie ma identyfikacja obiek-
tow, a takze miejsc, w ktorych dokonywane sa akty przemocy na morzu.
W pierwszej kolejnosci zostana przedstawione obiekty atakéw oraz gléwne
potoki transportowe w zegludze swiatowej, w tym europejskiej.

Przewozy droga morska w 2009 r. wyniosty 7,8 mld t, co stanowi spadek
w poréwnaniu z rokiem 2008 o 0,4 mld t (rys. 1). Swiatowa flota handlowa
w styczniu 2010 r. liczyta 102 194 statki handlowe o lacznej nos$nosci 1,28 mld
DWT i 12,8 mln TEU, z czego na tankowce przypadalo 35,3% tonazu, na ma-
sowce do przewozu ladunkéw suchych 35,8%, na kontenerowce 13,3%, przy
czym te ostatnie odnotowaly najwicksza dynamike wzrostu w stosunku do roku
poprzedniego — 5,6%° (rys. 2).

4 Klasyfikacja wedlug UNCTAD. Gospodarki rozwijajace sig, to kraje rozwijajace si¢ Azji, Afryki,
Ameryki Srodkowej, Ameryki Potudniowej i Oceanii; gospodarki transformacii to: Albania,
Azerbejdzan, Chorwacja, Czarnogoéra, Gruzja, Kazachstan, Moldawia, Rosja, Turkmenistan
i Ukraina; kraje rozwinigte to kraje UE oraz tzw. kraje kapitalistyczne: Stany Zjednoczone,
Norwegia, Japonia, Szwajcatia itd. Review of Maritime Transport 2008. W: UNCTAD [on-
line]. [Dostep 2.06.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://www.unctad.org/ Templates/
webflyer.asp?docid=10745&intItemID=4659&lang=1&mode=toc. Charakterystyczna w tym
wzgledzie jest réwniez wypowiedz premiera ChRL, Wen Jiabao: Chiny nie sq supermocarstwenm. To
kraj rozwijajacy si¢ (zob. Powiedzieli. Forum 2010, nr 41).

5 Zob. Review of Maritime Transport. Geneva: UNCTAD, 2010, s. 6-7.

6 Tamze, s. 20.

7 Zob. Hildebrandt A., dz. cyt., s. 60.

8 Transport morski [on-line]. [Dostep 2.06.2011]. Dostepny w Wotld Wide Web: http://ec.cur
opa.cu/maritimeaffairs /pdf/thematic_factsheets-shipping_pl.pdf.

9 Review. .., dz. cyt., s. 30. Warto przy okazji zauwazy¢, ze dwudziestu najwigkszych operatoréw
kontenerowcéw obstuguje 67,5% s$wiatowych zdolnosci przewozowych wykonywanych przez
statki tego typu.
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Rys. 1. Globalny transport morski w poszczegélnych latach (w mln ton)
Zrxédto: Review of Maritime Transport. Geneva: UNCTAD, 2010, s. 9.
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Rys. 2. Udzial flot panstw OECD 1 nienalezacych do OECD w tonazu $wiato-

wym wedlug typéw statkéw (stan na 1 stycznia 2010 r.)
Zrédlo: Zegluga morska na §wiecie. W: Portal Morski [on-line]. [Dostep 26.05.2011]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.portalmorski.pl/stats/ zeglugamorska/ swiat/.

Na 35 najwigckszych panstw rejestracji statkéw (93,23% $wiatowego tona-

zu) najwiecej plywalo pod banderami: Panamy (22,63%), Liberii (11,14%),
Wysp Marshalla (6,10%), Chin Hong-Kongu (5,84%), Grecji (5,30%) i Wysp
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Bahama (5,02%), natomiast zupelnie inaczej przedstawia si¢ czolowka panstw,
jezeli chodzi o wlascicieli statkéw (rys. 31 4).
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Swiatowa flota handlowa pod katem wpisu do rejestru w latach 1995—

2010 (indeks DWT 1995 = 100)

Zrédlo:

Zegluga morska na éwiecie. W: Portal Morski [on-line]. [Dostep 26.05.2011]. Dostepny

w Wortld Wide Web: http:/ /www.portalmorski.pl/stats/ zeglugamorska/ swiat/.
CRAEG
s
-. im H
E e :
. iy, Begaad
ﬁﬁ & ) ¥ H T ¥ : ]
TE ek £ LA L] TE wmE ek B
T
EeTR e L
Rys. 4. Rozwoj flot handlowych najwigkszych wiascicieli statkéw w latach
2006-2010

Zrodto: Zegluga morska na éwiecie. W: Portal Morski [on-line]. [Dostep 26.05.2011]. Dostepny

w World

Wide Web: http:/ /www.portalmorski.pl/stats/zeglugamorska/swiat/.
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Na czele tej klasyfikacji znajduje si¢ Grecja (15,96%) przed Japonia
(15,73%), ChRL (8,96%), Niemcami (8,91%) i Korea Potudniowa (3,85%),
w dalszej za$ kolejnosci Stany Zjednoczone, Norwegia, Chiny — Hong Kong,
Dania, Wielka Brytania i Rosja natomiast zajmuja w tej klasyfikacji odpowiednio
12 1 14 miejsce!?. Warto tez zauwazy¢, ze pod banderami panstw UE plywa po-
nad 9000 statkéw handlowych o nosnosci 240 mln t, co stanowi prawie /4 tona-
zu $wiatowego, ponadto kolejne 4000 statkéw plywajacych pod tanimi bandera-
mi jest kontrolowane przez europejski sektor transportu morskiego!!.

Przedstawione wyzej tendencje, jakie uwidocznily si¢ w ostatnim okresie
w handlu $wiatowym i w sferze przewozu towaréw drogg morska oraz w zakresie
potencjatu przewozowego swiatowej floty handlowej, oddziatywaly pozytywnie
na uklad rynkéw towarowych i frachtowych w skali globalnej. Takze po stronie
podazowej rynkéw frachtowych nastepowaly korzystne tendencje o charakterze
dostosowawczym do wymogow popytu, 1 to zardwno w aspekcie ilosciowym, jak
i jako$ciowym. Wyrazaly si¢ one w zwickszeniu zdolnosci przewozowej floty
swiatowej w tempie zblizonym do dynamiki wzrostu handlu swiatowego, przy
jednoczesnej redukciji nadpodazy tonazu oraz dostrzegalnym zjawisku powolne-
go odmtadzania floty. W efekcie potencjal przewozowy swiatowej floty handlowe;j
dostosowywal si¢ relatywnie szybko do struktury efektywnego popytu zglaszanego
na ustugi transportu morskiego. Podsumowujac dotychczasowe rozwazania, na
swiatowym wszechoceanie mozna zatem zidentyfikowa¢ 102 194 obiekty (statki
powyzej 500 GT) jako potencijalne obiekty dziatalnosci piratéw morskich.

Kolejnym kluczowym elementem rozwazafi jest struktura i przebieg naj-
wazniejszych $wiatowych szlakoéw zZeglugowych, do ktérych mozna zaliczyé
polaczenia:

e na Pétnocnym Atlantyku miedzy Europa a wschodnimi wybrzezami Sta-
néw Zjednoczonych i Kanady,

e na Pacyfiku miedzy ChRL, Japonia i Stanami Zjednoczonymi oraz Austra-
lig i Nowg Zelandia,

e miedzy Europa i Bliskim Wschodem, Dalekim Wschodem, Zatoka Perska,

e miedzy Europa i Ameryka Poludniowa, gléwnie Brazylia i Argentyna,

e miedzy portami Zatoki Perskiej a Stanami Zjednoczonymi i Dalekim

Wschodem.

Wymienione szlaki komunikacyjne biegna cze¢sto na niektérych odcinkach
wzdluz wybrzezy panstw niestabilnych pod wzgledem politycznym, przez trud-
ne do kontroli wody archipelagdw (szczegdlnie obszar Azji Poludniowo-
Wschodniej) oraz przechodza przez kanaly i ciesniny o strategicznym znaczeniu
dla $wiatowej ekonomii. Zalicza si¢ do nich m.in. cie$ning Malakka, Ciesning

10 Tamze, s. 41-42.
W Transport morski [on-line], dz. cyt.
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Singapurska, ciesning Ormuz, ciesning Bab al-Mandab, Kanal Sueski. O zna-
czeniu wymienionych szlakéw $§wiadcza globalne przewozy poszczegdlnych
tadunkéw (rys. 5), ropy naftowej — 1,72 mld t; tadunkéw masowych (ruda zela-
za, weglel kamienny, zboza, boksyty, fosfaty) razem — 2,1 mld t; tadunki suche
(wyroby gotowe, produkty rolne, metale i mineraly) — 851 mln t; kontenery —
124 mln TEU (1,19 mld t)!2.

23%

27%

O Ropa naftowa i pochodne - 2700 O Ladunki masowe - 2100
@ Kontenery - 1200 B Pozostale suche - 1800

Rys. 5. Globalny transport morski w 2009 r. z wyszczegélnionym rodzajem

tadunku (dane w mln t)

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: Review of Maritime Transport. Geneva: UNCTAD,
2010, s. 7-17.

Wspodlczesne zjawisko piractwa morskiego zaczelo rozwijac si¢ od poczat-
ku lat 90. XX w. i mozna powiedzieé, ze problem ten z roku na rok staje si¢
coraz wigkszy. Biorac pod uwage dane z raportéw z ostatnich dwudziestu lat,
publikowanych przez Mi¢dzynarodowa Organizacje Morska (International Ma-
ritime Organization, IMO), mozna stwierdzi¢, ze czg¢stotliwos¢ atakow na jed-
nostki handlowe jest warto$cig zmienng w odniesieniu do gtownych rejonow
dziatalnosci piratéw morskich. Na poczatku lat 90. baza najliczniejszych gan-
gow pirackich byla Azja Poludniowo-Wschodnia. W Ciesninie Singapurskiej
w okresie 1983—-1992 zanotowano 104 napady na statki. W 1991 r. IMO zano-
towalo 91 zgloszonych napadéw, z tego az 80 w rejonie Azji Poludniowo-
Wschodniej!3. Za jedne z najgrozniejszych do dzi§ uwaza si¢ wody Zatoki Ben-
galskiej, ciesniny Malakka, Morza Potudniowochiniskiego, ktére w statystykach
dopiero od 2008 r. zaczely ustegpowac pod wzgledem liczby atakéw wschodnim

12 Review. ..., dz. cyt., s. 7-17.

13 Reports on piracy and armed robbery. W: IMO [on-line]. [Dostep 26.05.2011]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.imo.org/OurWork/Security/PiracyArmedRobbery/Pages/
PirateReports. aspx.
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wybrzezom Afryki, wody terytorialne Singapuru i Indonezji, ktéredy biegna
szlaki taczace Chiny i Japoni¢ z Europa i Bliskim Wschodem. Rejon Morza
Potudniowochinskiego przez 17 lat byl obszarem najliczniejszych napadéw
réznych grup i gangéw pirackich (w latach 1996—-2006 rocznie dokonywano tam
srednio 200-250 napaddéw).
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Rys. 6. Roczne statystyki bezprawnych aktow przeciwko bezpieczenstwu na
morzu w latach 1984-2009 dla poszczegolnych regionow

Zrédto: Energy Information Administration [on-line]. [Dostep 26.05.2011]. Dostepny w World Wide
Web: http://www.eia.doe.gov/ countries/ regions-topics.cfm?fips=WOTC.

Na rysunku 6 przedstawiono dane publikowane przez IMO w raportach
miesigcznych i rocznych. Wyraznie wida¢ na nich spadek aktywnosci piratéw
w rejonie ciesniny Malakka, w latach 2008-2010 doszlo tam tylko do szesciu
napadow na statki i ich zalogi. Spadek aktywnosci piratéw zarejestrowano takze
na najniebezpieczniejszym akwenie, jakim bylo Morze Poludniowochinskie.
Warto odnotowac, ze byl on wynikiem staran lokalnych wladz oraz wspélpracy
policji 1 marynarek wojennych panstw regionu. W roku 2007 Morze Potudnio-
wochinskie stracilo palme pierwszenstwa na rzecz wschodnich wybrzezy Afryki
1 Zatoki Adenskiej. Rowniez pozostata cze¢$¢ Oceanu Indyjskiego odnotowuje
spadek aktow piractwa, co, jak mozna sadzi¢, stanowi efekt dzialania organizacji
migdzynarodowych i coraz lepszej koordynacji dziatalnosci stuzb odpowie-
dzialnych za utrzymanie porzadku prawnego na morzach i oceanach.

Niebezpieczenstwo na wodach po wschodniej 1 zachodniej stronie Afryki
stopniowo wzrastalo od poczatku lat 90., wigkszos¢ incydentow zdarzala si¢
w portach lub podczas postoju statku na redzie. W raportach IMO dotyczacych
lat 1982-1992 za najgrozniejszy region uznano Azj¢ Poludniowo-Wschodnia,
ze wzgledu na 229 napadéw w ciagu dziesieciu lat. Na drugiej pozycji wymie-

260



Czy wspolegesne piractwo stanowi agrogenie dla transportu morskiego?

niana byla Afryka Zachodnia, gdzie do bezprawnych aktéw doszto przez wy-
mieniony okres 75 razy. W Ameryce Poludniowej odnotowano 29 incydentow,
Azji Poludniowej — 24. W podrecznikach dla kapitanow w tabeli informujace;j
o niebezpiecznych rejonach Afryka Wschodnia nie byla praktycznie wymienia-
nal4. Wzrost liczby napadow u wybrzezy Afryki Wschodniej przypada na lata
2005-2007. W roku 2008 liczba napadéw odnotowana w Zatoce Adenskiej
i w rejonie Rogu Afryki przekroczyla liczbe takich atakéw w pozostalych rejo-
nach $wiata razem wzigtych. Rok pézniej liczba pirackich atakéw na statki
u wschodnich wybrzezy Afryki byla juz trzykrotnie wigksza niz w pozostatych
rejonach wszechoceanu. Mozna zatem przyjaé, ze liczba bezprawnych aktéw
przeciwko bezpieczenstwu zeglugi wzrasta dynamicznie za sprawa atakow do-
konywanych u wschodnich wybrzezy Afryki (rejon Oceanu Indyjskiego na
wschod od wybrzeza Somali, Rég Afryki, Zatoka Adeniska), w pozostatych
regionach natomiast odnotowuje si¢ umiarkowany spadek piractwa lub przy-
najmniej jego stabilizacj¢ w odniesieniu do lat 1996-2006.

Metody, jakimi postuguja si¢ piraci, sa zréznicowane i zaleza od takich
czynnikéw, jak: odleglosé od wybrzeza, gdzie zazwyczaj znajduje si¢ baza wy-
padowa napastnikow, ich mozliwosci technicznych, wielkosci akwenu i sytuacji
geopolitycznej w regionie, a takze od rodzaju jednostki atakowanej 1 wybrane;j
metody uzyskania korzysci materialnej z takich dziatan. Wigkszo$¢ piratow sta-
nowia mieszkancy panstw ogarnigtych konfliktami wewnetrznymi i chaosem
administracyjnym, byli rybacy, dla ktérych piractwo stalo sig¢ ,,lepszym sposo-
bem” na zycie, lub cztonkowie zorganizowanych grup przestgpczych dobrze
przygotowani do przeprowadzania takich atakéw. Nierzadko z piratami, a cze-
sto dzieje si¢ tak na Dalekim Wschodzie, wspotpracuja skorumpowani pracow-
nicy administracyjni portéw lub obstuga techniczna obecna przy przetadun-
kach. Powyzszy proceder jest dos¢ nieskutecznie zwalczany, w niektérych ra-
portach IMB jest mowa o pewnej formie akceptacji mechanizmu ,,okradania
bogatych przez biednych”, réwniez ze wzgledu na fakt, ze dobra materialne
uzyskane w ten sposob nie znikaja w prozni, a srodki finansowe zdobyte ta dro-
g trafiaja zazwyczaj do lokalnej gospodarki i przyczyniaja si¢ do wzrostu eko-
nomicznego ubogich zazwyczaj rejonéw. Stad tez w regionie Azji Poludniowo-
Wschodniej zainteresowanie likwidacja zjawiska piractwa bardzo powoli zyskuje
popularnosé!>.

O ile piraci azjatyccy preferujg zabor tadunku lub statku wraz z tadunkiem
1 jego zbycie, o tyle w rejonie Rogu Afryki, Zatoki Adenskiej i Somalii podsta-
wowg metoda dzialania jest porywanie zalogi lub tez jednostek wraz z zalogami
celem wymuszenia okupu. Ofiarg takich dzialan padaja zaréwno jachty, jak

14 Zob. Walczak A., Ochrona statku przed napadami pirackimi i rabunkami. Zeszyty Nautyczne,
WSM 1994.

15 Kubiak K., Piractwo i terroryzm morski. Nowe wyzwanie dla bezpiecgeristva mi¢dgynarodowego [on-line].
[Dostep 23.05.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://www.wns.dsw.edu.pl/fileadmin/
user_upload/wszechnica/04.pdf.
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1 supertankowce. W Somalii rozwinal si¢ preznie dzialajacy ,,biznes” oparty na
wymuszaniu okupow za zwolnienie porwanych jednostek wraz z zaloga. Grupa
piratéw majaca przeprowadzi¢ atak jest finansowana przez inwestorow dzigki
systemowi zwanemu ,,Hawala” — hermetycznemu substytutowi bankowych
ustug. Z kazdego przedsigwzigcia inwestorzy otrzymuja 50% wysokosci okupu,
a reszte dziela miedzy soba piraci. Réwniez i tutaj ludnos¢ lokalna chetnie
wspolpracuje z piratami.W roku 2010 ponad 600 marynarzy i przynajmniej 35
statkéw bylo porwanych dla okupu przez somalijskich piratow, a taczny okup
wyplacony przez wiascicieli statkéw wynidst 238 mln dolaréw!e. Jest to ,,jako-
sciowy wzrost”, przy uwzglednieniu, ze w roku 2009 przekazano piratom
w ramach okupéw kwote 58 mln dolaréw (zob. rys. 7)17.
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Rys. 7. Szacowane laczne kwoty przekazane w ramach okupdéw piratom w zamian

za uwolnienie statkdéw 1 zaldég w poszczegdlnych latach (dane w mln dolaréw)
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie raportéw: GAO (U.S. Government Acconntability Office),
dokument GAO-11-449T, 15 III 2011, Waszyngton i Oceans Beyond Piracy Organisation — The
Economic cost of piracy).

Uzyskanie okupu jako cel pirackiego napadu stanowi swoisty ,,znak firmo-
wy”” somalijskich piratéw. Rok 2010 mozna uzna¢ za rekordowy pod wzgledem
jednorazowo wyplaconego okupu. Uwolnienie poludniowokoreanskiego tan-
kowca Samho Dream kosztowalo wlasciciela statku 9,5 mln dolaréw!s. Inny
bardzo wysoki okup zaplacony somalijskim piratom w styczniu 2010 r. wyniost

16 Oceans Beyond Piracy Organisation — The Economic cost of piracy [on-line]. [Dostep 26.05.2011]. Do-
stepny w World Wide Web: http://oceansbeyondpiracy.org/documents/The_Economic_
Cost_of_Piracy_Full_Report.pdf.

17 Tamze, s. 9.

18 Somali pirates receive record ransom for ships' release. BBC News [on-line]. 6 November 2010
[Dostep 23.05.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://www.bbc.co.uk/news/world-
africa-117043006.
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7 mln dolaréw. Dzigki niemu udalo si¢ zwolni¢ grecki supertankowiec Maran
Centaurus, w ktérego tadowniach znajdowala si¢ ropa naftowa warta 162 mln
dolaréw — tankowiec plynat z Arabii Saudyjskiej do Stanéw Zjednoczonych?®.

Zadania piratéw wykazuja gwaltowny wzrost wysokosci okupéw w ostat-
nich latach. Jeszcze w 2005 r. sredni okup wynosit 150 tys. dolarow. Cztery lata
pozniej Srednia wysokos¢ przekazywanych kwot siegneta 3,4 min dolaréw.
W roku 2010 $redni okup, za ktory piraci byli sklonni po negocjacjach uwolnié
statek wraz zaloga, wynosil juz 5,4 mln dolaréw (zob. rys. 8)20.

Rownolegle z rosnacymi kwotami wyplacanymi piratom wydltuza si¢ takze
czas przetrzymywania jednostek i ich zatég, Sredni czas trwania negocjacji wy-
dluzyl si¢ ponad dwukrotnie w ciagu ostatnich lat. W 2. kwartale 2010 r. statki
byly przetrzymywane $rednio 106 dni, gdy jeszcze w roku 2009 $redni czas
trwania negocjacji wynosit okoto 55 dni?!. Oznacza to, ze marynarzy, ktorzy
dostana si¢ w rece porywaczy, czeka kilkumiesigczne pozbawienie wolnosci.
Wedtug danych IMB piraci we wszystkich rejonach §wiata w roku 2010 porwali
1181 zaktadnikéw, somalijscy piraci byli odpowiedzialni za porwanie 1065
z nich. Nalezy przy tym podkresli¢, ze uprowadzenia sa o wiele dotkliwsze dla
zalogi niz napad rabunkowy (zob. rys. 9).

6 5.4
4] 34
2] 15
0,3
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Rys. 8. Szacowane $rednie wysokosci ptaconych okupéw w latach 2007-2010

(dane w mln dolarow)
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie raportéw: GAO (U.S. Gavernment Accountability Office),
dokument GAO-11-449T, 15 III 2011, Waszyngton i Oceans Beyond Piracy Organisation — The
Economic cost of piracy).

19 Oceans Beyond Piracy Organisation. . ., dz. cyt.
20 Tamze, s. 9.
21 Tamze.
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Rys. 9. Liczba zakladnikéw pozbawionych wolnosci przez somalijskich pira-

téw w latach 2007-2010
Zrodto: GAO (U.S. Government Acconntability Office), dokument GAO-11-449T, 15 TIT 2011,
Waszyngton.

Raport IMB przy Mi¢dzynarodowej Izbie Handlowej (International Cham-
ber of Commerce, ICC), poswigcony piractwu morskiemu, informuje, ze
w 1. kwartale 2011 r. na calym $wiecie doszto do 142 atakéw, co stanowi naj-
wyzszg ich liczbe w historii. Wzrost ten wynikal z nasilenia aktywnosci piratéw
u wybrzezy Somali, gdzie w omawianym okresie odnotowano 97 atakow
(35 atakow w tym samym okresie roku 2010). Réwnoczesnie 18 statkéw zostalo
porwanych, 344 czlonkow zatég wzigto jako zakladnikow, 6 uprowadzono, na
45 jednostkach dokonano abordazu, kolejnych 45 ostrzelano. W 1. kwartale
2011 r. piraci zamordowali 7 czlonkéw zalogi i ranili 34, a na wodach Somali
przetrzymywanych byto 596 cztonkéw zatodg i 28 statkdw?2,

Szacujac koszty wynikajace z porwania jednostki, nalezy uwzglednic nie tyl-
ko wysoko$¢ faktycznie zaptaconego okupu. Na catkowity koszt skladaja si¢
dodatkowe czynniki, takie jak koszty negocjacji, koszty wyplaconych odszko-
dowanl dla zalogi z racji poniesionego psychicznego uszczerbku na zdrowiu
w wyniku pozbawienia wolnosci w warunkach silnego stresu i poczuciu realne-
go zagrozenia zycia, koszty naprawy uszkodzen statku powstalych podczas ata-
ku piratow, réwniez powstalych w okresie przetrzymywania. Uwzglednié takze
nalezy koszty samego dostarczenia okupu oraz doliczy¢ koszty wynikajace

2 IMB: piractwo morskie w 1 kwartale. Gageta Ubezpieczeniowa [on-line]. [Dostep 3.06.2011].
Dostepny w World Wide Web: http://www.gu.com.pl/index.phproption=com_content&task
=view&id=39299&Itemid=231.
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z czarterowania jednostki (w przypadku tankowca VLCC koszt czarteru za je-
den dzienl przy dwunastomiesi¢cznej umowie wynosi okoto 30 tys. dolarow?3.

Jak informowali w styczniu 2011 r. eksperci z osrodka analitycznego One
Earth Future Foundation (Kolorado — Stany Zjednoczone), piractwo morskie
kosztuje §wiatowg gospodarke 7—12 mld dolaréw rocznie. Szacuja oni, ze 95%
tych strat generuje dzialalno$¢ piratow somalijskich, ktéra znaczaco podnosi
koszty transportu towaréw przez Ocean Indyjski (inne niebezpieczne miejsca
to: Zatoka Gwinejska, wody Nigerii oraz cie$nina Malakka). Eksperci szacowali
straty powodowane przez piractwo morskie, uwzgledniajac wysokos§é okupéw,
wzrost kosztéw ubezpieczenia, patrolowania wéd morskich, sprzetu stuzacego
zapewnieniu bezpieczeistwa statkom, proceséw sadowych piratéw oraz inne
koszty posrednie, jak wzrost cen zywnosci w Afryce Wschodniej na skutek wyz-
szych kosztéw dostaw produktéw. Z uwagl na znaczacy wzrost sum okupow
(tys. 8), a takze wzrost liczby piratow i atakowanie przez nich statkdéw coraz
dalej od brzegu (500 mil morskich i wigcej), sktadki ubezpieczeniowe na wypa-
dek porwania i koniecznosci zaplacenia okupu w regionie wzrosly odpowiednio
3- 1 10-krotnie?*.

Z danych zebranych przez Centrum Raportowania Piractwa Miedzynaro-
dowego Biura Morskiego w Kuala Lumpur wynika, Ze piractwo u wybrzezy
Somalii zdominowalo wszystkie statystyki dotyczace bezprawnych aktéw prze-
ciwko bezpieczenstwu zeglugi. Jeszcze kilka lat temu wigkszo$¢ atakéw miala
miejsce w niewielkiej odleglosci od brzegu. Obecnie zorganizowane grupy pira-
tow posluguja si¢ statkami matkami, zazwyczaj porwanymi kutrami rybackimi
lub coraz czgsciej wigkszymi porwanymi statkami, na ktérych pokladzie dyspo-
nuja wspolczesnym elektronicznym sprz¢tem nawigacyjnym, a takze systemem
identyfikacji jednostek plywajacych Automatic Identification System (AIS),
ktéry umozliwia okreslenie rodzaju statku, jego kursu, predkosci i tadunku, lub
innymi systemami elektronicznymi pozwalajacymi na Sledzenie przewozonego
tadunku. Postugiwanie si¢ statkami matkami umozliwia przeprowadzenie ataku
setki mil od linii brzegowej, sam atak natomiast przeprowadzany jest przy wy-
korzystaniu malych i szybkich todzi motorowych wodowanych z poktadu wigk-
szej jednostki.

Wigkszo$¢ napasci ma miejsce w sytuacii, gdy statek znajduje si¢ na wo-
dach miedzynarodowych. W rejonie Zatoki Adeniskiej i Somalii nie odnotowano
w 2010 1. ani jednego ataku na statek podczas kotwiczenia czy cumowania. Ata-
ki takie nadal zdarzaja si¢ w innych niebezpiecznych rejonach, jednak ich liczba
jest prawie dwudziestokrotnie mniejsza niz atakow przeprowadzonych na jed-

2 VLCC time charter rates fall for first time in two weeks. W: LiydsList.com [on-line]. 23 No-
vember 2010 [Dostep 3.06.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://www.lloydslist.com/
11/sector/tankers/article350511.ece.

24 Piractwo morskie kosgtuje swiat 7—12 mld dol. rocznie [on-line]. [Dostep 3.06.2011]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.matitime.com.pl/newsletter/drukuj.php?id_term=58421.
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nostki znajdujace si¢ w ruchu w okolicach Afryki Wschodniej i Morza Potu-
dniowochinskiego (rys. 10).
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Rys. 10. Lokalizacja miejsc napadéw pirackich na statki w roku 2010
Zrédto: IMO, Reports on acts of piracy and armed robbery against ships, aneks 3. Lodon 2010.

Jak wskazuja statystyki, piraci najczesciej atakuja masowce i kontenerowce,
nieznacznie mniejsza liczbe napadéw odnotowano na chemikaliowce i drobni-
cowce. Ataki na tankowce to nieco ponad 10% wszystkich bezprawnych aktow
przeciwko statkom w roku 2010 (rys. 11).

Problem piractwa morskiego zagraza prawidlowemu funkcjonowaniu han-
dlu morskiego na kilku kluczowych szlakach Zeglugowych, stad tez niektérzy
przewoznicy, szczegblnie w przypadku tras przechodzacych przez Zatoke
Adeniska i wschodnie wybrzeza Afryki, decyduja si¢ na duzo dluzsza droge wo-
kot Przyladka Dobrej Nadziei. Przyktadem moga by¢ przedsigbiorstwa arma-
torskie AP Moller-Maersk, najwigkszy armator w Europie, ktory skierowal swo-
je 83 tankowce ze szlaku wykorzystujacego Kanal Sueski na szlak wokot Afry-
ki?>, identycznie postapil Norwegian Stolt, czlonek Odfjell Shipping Group, ze

25 The Independent, Maersk 'teroutes ships to avoid pirate-plagued waters'. W: ICLS.com [on-line].
21 November 2008 [Dostep 6.06.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://www.icis.com
/Articles/2008/11/17/9172271/ odfjell-to-avoid-gulf-of-aden-due-to-piracy-threat.html.
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swoja flota 90 tankowcéw?6. Z Kanatu Sueskiego przestal korzystac takze Front-
line, jeden z wigkszych §wiatowych przewoznikow ropy naftowej?”.
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Rys. 11. Liczba poszczegdlnych rodzajow statkow zaatakowanych przez piratéw

w roku 2010
Zr6dto: IMB, Piracy and armed robbery against ships. London 2011, s. 10.

Wybor trasy wokot Przyladka Dobrej Nadziei z Europy na Bliski Wschod
powoduje wydluzenie czasu potrzebnego do pokonania tej odleglosci $rednio
o 6 dni dla statku pasazerskiego i 17 dni dla statku handlowego. Przejscie na
trasie z Azji do Europy wymaga dodatkowych 5 dni. Transport towarow z Azji
na Bliski Wschéd omijajacy niebezpieczne rejony wymaga az 10 dodatkowych
dni. Szacuje sig, ze jezeli 10% jednostek wybraloby diuzsza droge zamiast sko-
rzysta¢ z Kanalu Sueskiego, rocznie generowaloby to ponad 2 mld dolaréw
strat dla §wiatowej gospodarki?$. Kwota ta odnosi si¢ jedynie do kosztéw opera-
cyjnych statkéw, czyli wynagrodzenia dla zalég, paliwa 1 oplat czarterowych, co
stanowi dziesigciokrotno$¢ wyptaconych w 2010 r. okupow.

20 Odfjell to avoid Gulf of Aden due to piracy threat. W: ICIS.com [on-line]. 17 November 2008
[Dostep 6.06.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://www.icis.com/Articles/2008/11/
17/9172271/ odfjell-to-avoid-gulf-of-aden-due-to-piracy-threat.html.

27 Frontline could follow Odfjell lead and steam around the Cape to avoid piracy attacks. W: Ship
Management [on-line]. 18 January 2008 [Dostep 6.06.2011]. Dostepny w World Wide Web:
http:/ /www.shipmanagementinternational.com/?p=652.

28 Oceans Beyond Piracy Organisation. .., s. 13-15.
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Zwalczanie piractwa réwniez nie pozostaje neutralne dla gospodarki glo-
balnej. Problem piractwa morskiego dotyka bezposrednio wielu podmiotéw
gospodarczych, a zagrozenie w ostatnich latach wystepuje gtownie na obszarach
nieobjetych jurysdykcja zadnego panstwa. W konsekwencji, aby zabezpieczy¢
interesy globalnej gospodarki, konieczne jest zapewnienie bezpieczefistwa szla-
kéw transportowych na wodach migdzynarodowych.

Na poczatku 2009 r. na wodach Zatoki Adenskiej i Oceanu Indyjskiego
operowaly, skierowane w celu zwalczania piractwa morskiego, okrety i zespoly
okretow z dwunastu panistw (m.in. Stany Zjednoczone, Wielka Brytania, Rosja,
Chiny, Francja, Indie, RFN, Holandia, Dania, Szwecja, Japonia). Skutecznos¢
dzialan floty wojennej (Srednio 30 okretow) na akwenie o powierzchni 2,5 mln
km? trudno uznaé za efektywna. Wedlug ekspertow niemieckich nalezaloby
uzy¢ okoto 500 jednostek, co jest nierealne zaréwno ze wzgledéw organizacyj-
nych, jak i finansowych?. Drugim czynnikiem ograniczajacym skuteczno$c sit
morskich w walce z piractwem na wodach migdzynarodowych jest aktualny stan
prawny, szczegblnie w zakresie prawa karnego i brak miedzynarodowych regu-
lacji dotyczacych postgpowania ze schwytanymi piratami®. Jednostki marynarki
wojennej biorace udzial w migdzynarodowych operacjach zwalczajacych pirac-
two starajg si¢ identyfikowac wykryte lub zgloszone im podejrzane lodzie, po
czym dokonuja wizyty 1 rewizji na takiej jednostce. W razie wykrycia broni
wskazujacej na piracki charakter dzialalnosci zalogi sily wojskowe panstw za-
zwyczaj ja rekwiruja, a piratom pozwalaja odplynaé. Jedynie w sytuaciji, gdy pi-
raci otworza ogien do okretu lub jednostki handlowej, okret ma mozliwosé
uzycia uzbrojenia w celu likwidacji zagrozenia. Obecnie w rejonie Zatoki Aden-
skiej 1 Oceanu Indyjskiego operuja sity morskie w ramach operacji ,,Atalanta”
(EU NAVFOR), mi¢dzynarodowy kontyngent Polaczonych Sit Wielozadanio-
wych 150 (Combined Task Force 150), amerykanska grupa CTF-151 i zespot
Combined Join Task Force Horn of Africa (CJTF-HoA). NATO utrzymuje
w rejonie Somali Stata Grupe Morska (Standing Naval Maritime Group, SNMG
NATO). Wprowadzone juz regulacje wspomagajace dziatania sit morskich zo-
staly wsparte przez dwie rezolucje ONZ (z 2.12.2006 r. 1 16.12.2006 t.), pozwa-
lajace na kontynuowanie poscigu przez okret wojenny za pirackim statkiem

2 Pilas P., Piractwo i terroryzm morski u progn XXI wieku [on-line]. [Dostep 3.06.2011]. Dostepny
w World Wide Web: http://www.psz.pl/index2.phproption=com_content&task=view&id
=17045&pop=1&page=0. Nalezy takze zauwazy¢, ze koszty eksploatacji okretéw przystoso-
wanych do bardziej skomplikowanych zadan niz patrolowanie i konwojowanie w relacji koszt-
efekt sa nie do przyjecia w przypadku prowadzenia wielomiesiecznych dziala.

30 Teoretycznie nalezaloby schwytanych piratéw postawi¢ przed sadem pafistwa bandery okretu
i sadzi¢ wedlug obowiazujacego prawa krajowego. Taka praktyka bylaby jednak zbyt kosztow-
na (dostarczenie piratéw przed sad i procedury), nalezy réwniez sadzié, ze po procesie (odbyciu
kary) piraci zwracaliby si¢ o prawo pozostania w danym kraju.

268



Czy wspolegesne piractwo stanowi agrogenie dla transportu morskiego?

réwniez po jego wejsciu na wody terytorialne Somalii, a takze kontynuowanie
dzialan majacych na celu ujecie piratéw na terytorium tego panstwa’l.

Armatorzy i przewoznicy coraz czg¢sciej decydujq si¢ takze na korzystanie
z prywatnych firm ochroniarskich. Usluga taka polega na umieszczeniu na stat-
ku uzbrojonych i przeszkolonych straznikéw. Profesjonalnie przeszkoleni funk-
cjonariusze takich firm, niejednokrotnie byli cztonkowie jednostek przeszkolo-
nych straznikéw specjalnych, pomagaja w szkoleniu zaltogi, a takze w razie fak-
tycznego ataku mogg odstraszac¢ napastnikéw, korzystajac z dostepnych tech-
nicznych rozwiazani obrony biernej czy tez z broni palnej. Faktem jest, ze nie
zostal jeszcze skutecznie zaatakowany zaden statek, z ktérego pokladu ochro-
niarze dali strzaly ostrzegawcze w strong nadplywajacych motoréwek. Takie
rozwigzania nie eliminuja jednak zagrozenia, a jedynie zabezpieczaja konkretny
statek.

3. Podsumowanie

1. W dzialalnosci przestepczej na morzu (piractwo odnosi si¢ tylko o obszaru
morza pelnego) skierowanej przeciwko miedzynarodowej zegludze mozna
wyrdznic cztery strategiczne rejony: Zatoka Adenska wzdluz wybrzeza so-
malijskiego i wejscia na Morze Czerwone; Zatoka Gwinejska w poblizu Ni-
gerii 1 delty rzeki Niger; ciesnina Malakka, migdzy Indonezja a Malezja; re-
jon Potwyspu Indyjskiego, szczegblnie miedzy Indiami i Sri Lanka.

2. Zjawisko rozboju morskiego, w tym piractwa, wykazuje tendencje wzro-
stowe w dwoch rejonach: Afryka Wschodnia — wzrost o 200% w stosunku
do roku 2007, oraz na wybrzezu nigeryjskim (brak dokladnych danych
liczbowych z uwagi na fakt, ze wiele incydentéw nie zostaje zgloszonych).

3. Do chwili obecnej brak jest kompetentnych analiz, ktére by okreslily roz-
miar strat, jakie ponosza korporacje handlowe. Z ekonomicznego punktu
widzenia trudno jest okresli¢ ,,koszty” piractwa morskiego ze wzgledu na
duze réznice w podawanych przez korporacje liczbach a stanem faktycz-
nym. Rozbieznosci wahaja si¢ od 1 do 17 mld dolaréw strat. Warto zazna-
czy¢, ze dochody z miedzynarodowego handlu mocno przewyzszaja straty
ponoszone w wyniku dzialan piratéw (biliony dolaréw).

4. Istnieje szeroki wybor metod walki z piractwem, jednak tylko nieliczne
rozwigzania maja charakter ofensywny. Brak jest rozwiazan uderzajacych
w panistwa, ktore de facto stoja za tego typu dziatalnoscia. Najbardziej po-
wszechnie stosowane sa pokladowe $rodki zapobiegawcze (Srodki niepo-
wodujace skutkéw $miertelnych, prywatni kontraktorzy) oraz obecnosé

31 Zwalczanie miedzynarodowego piractwa morskiego. W: Strefa Wosny [on-line]. [Dostep
3.06.2011].  Dostepny w  World  Wide  Web:  http://kriegzone.wordpress.com/
2009/01/28zwalczanie-miedzynarodowego-piractwa-morskiego/.
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migdzynarodowych zespoléw okretéw w najbardziej zagrozonych rejo-
nach, ponadto regionalne patrole antypirackie (Indonezja, Malezja, Singa-
pur, Tajlandia), ktore w znaczacy sposéb ograniczyly dziatalnosé przestep-
cza. Proponuje si¢ zastosowanie takich rozwigzan w odniesieniu do Afryki
Wschodniej i Bliskiego Wschodu oraz powotanie Somalijskiej Strazy Przy-
brzeznej (pod opicka ONZ albo Unii Afrykanskiej). Kontrowersyjny jest
natomiast sposob ich finansowania przez korporacje handlowe. Panuje
réwniez catkowita zgodnosé co do faktu, ze jedynym skutecznym sposo-
bem pozbycia si¢ piratéw w rejonie Afryki Wschodniej jest wprowadzenie
stabilizacji i legitymizowanych rzadéw w Somali (w roku 2006, gdy kraj zo-
stal opanowany przez Uni¢ Trybunaléw Islamskich, problem piractwa
zniknal).

5. Duzialania militarne na morzu nie rozwiaza problemu piractwa, na co wska-
zuja dotychczasowe doswiadczenia. Moga co najwyzej wywolac inne pro-
blemy zwiazane z obecnoscia i dziatalnoscig okretow. Rowniez brak po-
wszechnie akceptowanych regulacji prawnych oraz koszty eksploatacji
okretow stawiajg pod znakiem zapytania celowo$¢ tego typu rozwigzan,
chociaz obnizyly one o 37% skuteczno$¢ pirackich atakéw.

6. Odpowiadajac na gléwne pytanie naszych rozwazan: czy wspélczesne pi-
ractwo morskie stanowi zagrozenie dla handlu morskiego?, mozna z cala
odpowiedzialnoscia stwierdzi¢, ze nie. Wymiar ekonomiczny dzialalnosci
piratéw morskich w kontekscie globalnego handlu realizowanego droga
morska jest drugoplanowy, co oczywiscie nie oznacza, ze nie powoduje on
utrudnien operacyjnych oraz wzrostu kosztéow. Ponadto, cytujac klasyka
strategii morskiej, J.S. Corbetta, mozna potwierdzi¢, ze [...] rzeczywista po-
datnos¢ handlu morskiego na zagrozenia nie najduje sig w bezposredniej, a w odwrotnej
relacgji do _jego wielkosci. Innymi stowy, im wieksgy obrt, tym trudnief gaszkodzic ta-
kienmu handlowi?.
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ANALIZA PRZYDATNOSCI MODELI REFERENCYJNYCH
NA POTRZEBY ZARZADZANIA LOGISTYCZNEGO

Cezary Marikowski

Abstrakt: Modele referencyjne sa jednym z wielu instrumentéw pretendujacych
do znalezienia si¢ w zbiorze réznych koncepcji, metod i technik wykorzystywa-
nych w zarzadzaniu logistycznym. Dlatego tez celem niniejszego artykulu jest
zaprezentowanie wynikow oceny przydatnosci modeli referencyjnych do roz-
wigzywania probleméw logistycznych. Dokonana ocena wskazuje, ze maja one
charakter uniwersalny, wspieraja bowiem realizacj¢ wszystkich funkcji zarzadza-
nia logistycznego, znajdujac zastosowanie w jego réznych obszarach, np.
w logistyce produkciji wyrobéw szklanych.

Stowa kluczowe: modele referencyjne, zarzadzanie logistyczne.

JEL Classifications: M21 — Business Economics.

1. Wprowadzenie

Przyjecie problematyki modeli referencyjnych w zarzadzaniu logistycznym wy-
nika z dwoch gléwnych przeslanek. Pierwsza z nich jest obiektywna koniecz-
no$¢ podejmowania dziatan ukierunkowanych na poszukiwanie i stosowanie
coraz to bardziej efektywnego instrumentarium zarzadzania logistycznego.
Efektem tych dzialan jest wypracowanie zbioru réznych koncepcji, metod oraz
technik wykorzystywanych w teorii i praktyce zarzadzania operacjami logistycz-
nymi. Do takich technik naleza modele referencyjne, znajdujace zastosowanie
nie tylko w zarzadzaniu, lecz takze w ekonomii oraz informatyce, co uzasadnia
przyjecie interdyscyplinarnosci modeli referencyjnych za druga przestanke pod-
jecia si¢ proponowanej problematyki badawczej. Dlatego tez, stawiajac teze
o istotnej roli modeli referencyjnych w zarzadzaniu logistycznym, za cel tego
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artykutu przyjmuje si¢ wykazanie duzej przydatnosci modeli referencyjnych na
potrzeby zarzadzania logistycznego. Cel ten realizuje si¢ droga wykrycia obsza-
réw zarzadzania logistycznego, w ktérych modele referencyjne moga znalezé
zastosowanie, nast¢pnie zidentyfikowania rodzajow i wlasciwosci modeli refe-
rencyjnych, a w kolejnym kroku przeprowadzenia oceny ich przydatnosci
w wykrytych sferach zarzadzania logistycznego. W postgpowaniu badawczym
wykorzystuje si¢ wyniki studium literatury oraz do§wiadczenie wiasne autora.

2. Identyfikacja obszaréw zarzadzania logistycznego

W celu zidentyfikowania obszaréw zarzadzania logistycznego jako potencjal-
nych sfer zastosowania modeli referencyjnych w pierwszym rzedzie definiuje sig
pojecie zarzadzania logistycznego, a nastgpnie wyszczegélnia jego obszaryl.
Efektami pracy badawczej ukierunkowanej na osiagnigcie powyzszego celu
sa nastepujace ustalenia. Po pierwsze zarzadzanie logistyczne jest definiowane
jako [...] proces kompleksowego planowania, organizowania i kontrolowania dziatai logi-
styeznyeh realizowanych dla apewnienia sprawnego i efektywnego przeplywn materiatow,
potproduktow oraz wyrobow finalnych w przedsi¢biorstwach i faricuchach dostan®. Ponadto
podaje sig, ze [...| zarzadzanie logistycine mogna nznaé a orientage w ariadzaniu,
[ktére obejmuje — dopisek autora] dzialania i cgynnosci majace zapewnic sprawny
7 efektywny przeplyw towardw g miejsc pochodzenia do miejsc finalnej konsumpeji oraz wiq-
gane g nipii informage |...|; sq to przede wsystkin typowe cynnosci Fariadzania, wane
Sfunkejami takie jak: planowanie, organizowanie i kontrolowanie>. Po drugie wyszczegol-
nione w powyzszej definicji funkcje planowania, organizowania i kontroli sa
jedynie trzema z czterech podstawowych funkcji zarzadzania*. Skoro zatem
zarzadzanie logistyczne jest orientacja w zarzadzaniu, to tym samym powinno
realizowaé te same funkcje co zarzadzanie, tj. wlacznie z motywowaniem?.
W konsekwencji podane w powyzszej definicji kryteria sprawnosci i efektywno-
sci dziatan logistycznych nalezy rozwinaé do postaci stosowanej w zarzadzaniu,
w ktérym  Podstawowymi postaciami (walorami) sprawnego diatania |..| sq: skutecznoss,
korzystnosé i ekonomicznosi®. Po trzecie w literaturze przedmiotu’ sugeruje si¢ objecie

! Pod pojeciem obszary zarzadzania logistycznego rozumie si¢ wymiary, perspektywy, poziomy
ogladu, punkty widzenia itp., w odniesieniu do zarzadzania logistycznego.

2 Solttysik M., Zarzqdzanie logistyezne. Katowice: Wydaw. Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
2003, s. 58.

3 Soltysik M., Istota i cechy zarzadzania logistycznego. Gospodarka Materiatowa & Logistyka 1994,
nr 7-8, s. 145.

4 Zargadzanie ucgy jak planowai, organizowaé, motywowal i kontrolowaé swojq prace oray dziatania innych
Indzi dla wspdlnego dobra. Bieniok H. 1 in., Metody sprawnego zariadzania. Planowanie, organizowanie,
motywowante, kontrola. Warszawa: Agencja Wydaw. Placet, 1997, s. 5.

5 Zob. Krzyzanowski L., Podstawy nanki zarzqdzania. Warszawa: PWN, 1985, s. 226—239.

¢ Kiezun W. , Sprawne zarzadzanie organizagiq. Warszawa: Oficyna Wydaw. SGH, 1997, s. 18.
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przedmiotem dzialan logistycznych nie tylko przeplywy materiatlowe, lecz takze
wszelkie przeplywy, a zatem takze informacyjne, ludzkie i finansowe. W efekcie
proponuje si¢ nastepujacy definicje zarzadzania logistycznego, tj. jako planowanie,
organizowanie, motywowanie oraz kontrolowanie dziatan realizujacych przeplywy
wszelkich zasobow w sposéb skuteczny, korzystny i ekonomiczny.

Zawarte w powyzszej definicji zarzadzania logistycznego kryterium jego
funkcji pozwala przyja¢ planowanie, organizowanie, kontrole oraz motywowa-
nie za pierwszy zbidr potencjalnych obszaréw zastosowania modeli referencyj-
nych. Drugi zestaw tych obszarow takze mozna wydedukowal z powyzszej
definicji. Stanowia go bowiem wymiary zarzadzania logistycznego wyszczegol-
nione wedlug kryterium sprawnosciowego, tj. skuteczno$¢, korzystnosé oraz
ekonomicznosé. Kolejne potencjalne obszary wykorzystania modeli referencyj-
nych sg rezultatem zastosowania typowych kryteriéw klasyfikacyjnych, a mia-
nowicie kryteridw: podmiotowego, przedmiotowego oraz poziomu zarzadzania
logistycznego. Kryterium podmiotowe pozwala wyszczegdlni¢ jednoosobowe
oraz wieloosobowe zarzadzanie logistyczne. Najbardziej licznym i niezamknie-
tym zbiorem jest zbidr przedmiotow zarzadzania logistycznego, w ktorym (sto-
sujac terminologi¢ cybernetyczna) mozna wyrézni¢ zarzadzanie calym syste-
mem wsparcia logistycznego® (np. przedsigbiorstwa, tancucha dostaw, sieci do-
staw) lub wedtug réznych kryteriéw wydzielonych elementéw tego systemu (np.
zarzadzanie zakupami i zaopatrzeniem, transportem, magazynowaniem, zapa-
sami, dystrybucja, zwrotami; procesami, wydarzeniami, relacjami, zasobami;
projektem, kontraktem logistycznym; restrukturyzacja dziatan logistycznych).
Z kolei wedlug kryterium poziomu zarzadzania logistycznego wyszczegodlnia sig
zarzadzanie logistyczne: strategiczne, taktyczne i operacyjne. Wyszczegdlnione
obszary zarzadzania logistycznego przedstawia rysunek 1.

7 Istotq logistyki jest bowiem sterowanie procesami preplywn wszelkich gasobow [...]. Chaberek M., Makro-
7 mikroekonomiczne aspekty wsparcia logistyeznego. Gdansk: Wydaw. Uniwersytetu Gdariskiego, 2005,
s. 15; zob. takze s. 19-24.

8 [...] system wsparcia logistycznego jest to celowo organizowany podsystem dowolnej organigagi, wspierajacy jej
podstawowy proces wytwargania débr poprzez integrage wszystkich dialai wiqanych e skutecznym,
efektywnym i korgystnym prieptywem niexbednych [...] zasobow |...]. Chaberek M., dz. cyt., s. 94.
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*PRIEDSIEBIORSTWAMI
sLANCUCHAMI DOSTAW

* PRODUKCIA, HANDLEM,
*JEDNOOSOBOWE USLUGAMI
*WIELOOSOBOWE *PROJEKTAMI, KONTRAKTAMI
s PROCESAMI, ZDARZENIAMI
ELACIAMI, ZASOBAMI

*SKUTECZNE
*KORZVSTNE
*EKONOMICINE

STRATEGICZINE
*TAKTVCINE

= OPERACYINE

Rys. 1. Obszary zarzadzania logistycznego

Zrédto: opracowanie whasne.

3. Klasyfikacja modeli referencyjnych

Model lub modele referencyjne w zarzadzaniu logistycznym sa coraz czesciej
zaliczane do zbioru podstawowych instrumentéw zarzadzania logistycznego®.
W celu dokonania oceny przydatnosci tych instrumentéw w pierwszej kolejno-
$ci definiuje si¢ model referencyjny, rozpoznaje jego zasadnicze wlasciwosci i na
ich podstawie wyprowadza kryteria pozwalajace zidentyfikowac¢ réznego rodza-
ju modele referencyjne.

Na bazie przeprowadzonych badan literaturowych!® oraz wiasnego do-
swiadczenia w stosowaniu modeli referencyjnych proponuje si¢ nastepujaca
definicje modelu referencyjnego, a mianowicie jako polecany wzorzec, docelowa
koncepcja, punkt poréwnania i odniesienia, dla bylych, istniejacych, a zwlaszcza
projektowanych systemow gospodarczych. Pelniejszego zrozumienia istoty
modeli referencyjnych mozna oczekiwa¢ po uzupelnieniu powyzszej definicji

9 Zob. Ciesielski M. (red.), Instrumenty zarzadzania logistyeznego. Warszawa: PWE, 2000, s. 162-177.
Zob. takze cykl wydawniczy pt. Modelowanie proceséw i systeméw logistycznych. Gdansk:
Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego, 2001—.

10 Zob. Kasprzak T. (red.), Modele referencyjne w zarzadzanin procesami biznesn. Warszawa: Wydaw.
Difin, 2005, s. 12, 41-42, 106-110; Wrycza S. (red.), Informatyka ekonomiczna. Warszawa: PWE,
2010, s. 44.
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o zestaw cech przypisywanych tym modelom. Zestaw ten tworza nastgpujace
cechy modeli referencyjnych:
e uniwersalnos¢,
e mozliwos¢ uzyskania horyzontalnego oraz wertykalnego odwzorowania
modelowanej rzeczywistosci,
e latwosc¢ rekonfiguracji modelu referencyjnego,
e mozliwos¢ calosciowego i czastkowego ogladu modelowanej rzeczywistosci.

Uszczegélawiajac powyzej wymienione cechy modeli referencyjnych,
w odniesieniu do cechy uniwersalnosci, nalezy stwierdzi¢, ze jest ona wiasciwa
modelom referencyjnym zbudowanym na odpowiednim poziomie abstrakcji
oraz wedlug przyjetego standardu modelowania referencyjnego. Innymi stowy,
odpowiednio wysoki poziom uogélnienia modelowanej rzeczywistosci, np.
branzy samochodowej, pozwala wykryé np. najlepsze praktyki stosowane w tej
branzy i uzy¢ je w roli zalecanych procedur do wdrozenia w konkretnych przed-
sigbiorstwach. Uniwersalno§¢ modeli referencyjnych jest réwnolegle zapewnia-
na takze przez zastosowanie jednego z wielu standardow modelowania referen-
cyjnego. Uzycie tej samej metodyki modelowania umozliwia jednoznaczng bu-
dowe i interpretacje modelu referencyjnego przez jego réznych uzytkownikow
w réznym czasie i miejscu, co ma w szczegolnosci duze znaczenie dla wielona-
rodowych podmiotéw gospodarczych, np. koncernéw, korporacii, instytucji
migdzynarodowych. Kolejna cecha modeli referencyjnych przejawia si¢ w moz-
liwosci uzyskania horyzontalnego oraz wertykalnego odwzorowania modelowa-
nej rzeczywisto$ci, np. w postaci ukazania zaréwno réwnoleglego, jak 1 sekwen-
cyjnego przebiegu modelowanych procesow. Ostatnie dwie cechy modeli refe-
rencyjnych wydaja si¢ na tyle zrozumiale, Ze nie wymagaja dalszego wyjasnienia.

Z przytoczonej powyzej definicji modelu referencyjnego oraz jego podsta-
wowych cech mozna wyprowadzi¢ wigkszos¢ gléwnych kryteridw stuzacych
klasyfikacji modeli referencyjnych. Efekty prac klasyfikacyjnych zawiera tabela
1. Zawarte w niej dodatkowe wyjasnienia pozwalaja w dostatecznym stopniu
zrozumie¢ réznice miedzy zidentyfikowanymi modelami referencyjnymi. Jedy-
nie ze wzgledu na pewna ztozonos¢ standardéw budowy modeli referencyjnych
pogladowe przyklady tych modeli zaprezentowano na rysunku 2.
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Tab. 1. Klasyfikacja modeli referencyjnych

Kryterium

Modele referencyjne

Obowigzek stosowania

e obligatoryjne (np. procedury, instrukcje, normy,
wzorce, do obowiazkowego zastosowania)

o fakultatywne (np. procedury, instrukcje, normy,
wzorce, do uznaniowego zastosowania)

Sposéb
odwzorowania
rzeczywistoscl

e ikoniczne (przedstawiaja pewne cechy rzeczy-
wistych obiektéw, np. makieta fabryki w zada-
nej skali)

e analogowe (powstaja przez zastgpowanie ele-
mentow lub proceséw rzeczywistych analogicz-
nymi elementami, np. analogiczna linia produk-
cyina)

e symboliczne (korzystaja z symboli graficznych
do prezentacji rzeczywistosci)

Odniesienie do czasu

e statyczne (nie uwzgledniaja uplywu czasu, np.
obowiazujacy schemat organizacyjny)

e dynamiczne (ukazuja zalecany przebieg dziatan
W czasie)

Niepewnosc¢

e deterministyczne (100% pewnosé)
e probabilistyczne  (wykorzystujace — rachunek
prawdopodobiestwa do opisu rzeczywistosci)

Przedmiot odniesienia

e systemOw  gospodarczych  (przedsi¢biorstw,
instytucji, organizacji gospodarczych; struktur,
mechanizméw rynkowych)

® podsysteméw gospodarczych (produkeji, han-
dlu, uslug; zaopatrzenia, dystrybucji, logistyki,
transportu, finanséw, marketingu itd.)

szczegdlowosci/ abstrakeji
opisu

Standard wykonane w standardzie: EPC, BPMN, UML,
modelowania BPEL, WSDL

referencyjnego

Poziom ® semantyczne

e techniczne
e implementacyjne

Perspektywa opisu

e czastkowe (np. funkcji, danych, zdarzen, orga-
nizacji, produktéw/ustug, zasobdw, relacji)
e calosciowe

Zrédto: opracowanie whasne.
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Standard modelowania (jezyk modelowania) —
uznana powszechnie metodyka budowy modelu

EPC BPMIN UML BPEL WSDL
Event-driven Business Unified Business Web
Process Process Modelling Process Services
Chain Modelling Language Execution Description

Notation Language Language
B
R _—} ~ |/ | © . —  — | =
3==-4

Rys. 2. Pogladowe przyklady modeli referencyjnych wedlug réznych standardow
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Business Process Model and Notation [on-line]. 2011
[Dostep 10.06.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://www.ask.com/wiki/BPMN; Swart
UML  [on-line]. 2011 [Dostep 10.06.2011]. Dostepny w  World Wide Web:
http://smartuml.sourceforge.net/; Oracke® BPEL Process Manager Developer's Guide [on-line]. 2011
[Dostep 10.06.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://download.oracle.com/otndocs/
products/bpel/bpeldev.pdf; Kao J., Overview of WSDL. W: Orack [on-line].

2011 [Dostep 10.06.2011]. Dostepny w World Wide Web: http://developers.sun.com/appse-
rver/reference/techart/overview_wsdl.html.

Modele referencyjne zbudowane w standardzie EPC (rys. 2) zdaniem auto-
ra sa najbardziej zgodne z ontologicznym!! opisem badanej rzeczywistosci.
W sposob prawie bezposredni podstawowe symbole graficzne tych modeli od-
zwierciedlajg cztery glowne perspektywy ontologicznego ogladu kazdej rzeczy-
wisto$ci o nazwie: procesualizm (perspektywa proceséw), rezzm (perspektywa rze-
czy), ewentyzm (perspektywa zdarzen), relagonizm (perspektywa relacii)!2.

Prawie na tej samej pozycji autor ustawitby modele referencyjne zbudowa-
ne wedlug standardu BPMN (rys. 2), z ta uwaga, ze standard ten nie réznicuje

11 Ontologia, czyli nauka o bycie, dzial filozofii traktujacy m.in. o strukturze bytu, $wiata, jego
podstawowych pierwiastkach, elementach. Zob. Lipiec J., Ontologia Swiata realnego. Warszawa:
PWN, 1979; Mankowski C., Ontological foundations for business logistic process modeling.
Railway Transport and Logisties 2007, nr 2, s. 30-38.

12 Z dos$wiadczenia autora wynika, Ze stosujac zasade Okhama, tzn. niemnozenia bytéw ponad
miare, do zbudowania modelu referencyjnego dla kazdej badanej rzeczywistosci, w tym row-
niez logistycznej, na kazdym poziomie abstrakcji lub konkretyzacji wystarczytyby cztery symbo-
le, oczywiscie wraz z ich atrybutami (plus tzw. operatory logiczne dla celéw symulaciji).
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wyzej wymienionych ontologiil3, umozliwiajac przypisanie tych samych atrybu-
tow, a zwlaszcza czasu trwania, zaréwno np. zdarzeniu, jak i procesowi/funkcji,
co nie jest stosowane w standardzie EPC. W rezultacie moze to prowadzi¢ do
opisu tego samego elementu modelowanej rzeczywistosci dwoma réznymi
symbolami, np. przez dwéch réznych projektantéw, 1 tym samym spowodowaé
utrate cechy uniwersalnosci budowy i interpretacji modelu referencyjnego.
Kolejny standard modelowania UML (rys. 2) w sposéb do§¢ swobodny nawia-
zuje do wyzej wymienionych ontologii, dlatego tez do budowy modeli referen-
cyjnych wedlug tego standardu bardziej przydatne wydaje si¢ przygotowanie
informatyczne niz filozoficzne. Jeszcze lepszego przygotowania informatyczne-
go wymaga sporzadzenie modelu referencyjnego wedtug jednego z dwéch ko-
lejnych standardéw, tj. BPEL, WSDL (rys. 2). Ze wzgledu na informatyczny
charakter standardy te sa predysponowane do budowy modeli referencyjnych na
wysokim poziomie szczegdlowosci, zwlaszcza z punktu widzenia technologii
sieciowych.

4. Ocena przydatnosci modeli referencyjnych w zarzadzaniu logistycznym

Zdefiniowanie, sklasyfikowanie oraz poznanie podstawowych cech modeli refe-
rencyjnych w powyzszej czesci artykulu pozwala szczegdtowiej poznaé ich
mozliwosci zastosowania w obszarach zarzadzania logistycznego, ktore zostaly
zidentyfikowane w cze¢sci 2. Oceng tych mozliwosci dokonuje si¢ na przykladzie
wycinka modelu referencyjnego logistyki produkcji wyrobéw szklanych (rys. 3).
Efektem przeprowadzonej oceny sa nastepujace wnioski. Po pierwsze,
z punktu widzenia trzech podstawowych obszaréw oceny sprawnosci zarzadza-
nia logistycznego, tzn. jego skutecznosci, korzystnosci 1 ekonomicznosci, trudno
wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktorej podmiot zarzadzajacy (osoba lub grupa oséb)
bylby pozbawiony informacji o tym, jakie procesy/funkcje maja by¢ wykonane,
przez kogo, za pomocs jakich zasobéw, co ma by¢ efektem realizacji proce-
sow/funkcji oraz jakie parametry realizowanych proceséw/funkcji, a takze za-
sobow 1 produktéw majq by¢ osiagniete lub dotrzymane? Odpowiedzi na te
pytania mozna wlasnie odnalez¢ w modelu referencyjnym, ktory zawiera infor-
macje o wzorcowym sposobie wykonania danego zadania logistycznego. Dla
przyktadu wycinek modelu referencyjnego na rysunku 3 informuje o:
e zdarzeniach, np. otrzymanie zlecenia produkcyjnego, ktérych wystapienie ini-
cjuje wykonanie okreslonych funkcji, np. przygotowanie zestawu szklarskiego,

13 OczywiScie mozna dowodzi¢ braku potrzeby zgodnosci standardu opisu rzeczywistosci
z ontologia. Tym niemniej brak wyprowadzenia lub oparcia danego standardu na filozofii bytu
oznacza zerwanie z interdyscyplinarnoscia nauk oraz niewykorzystywanie dorobku filozofii
w czescl traktujacej wlasnie o tym, co jest przedmiotem modelowania. Takie postgpowanie
wydaje si¢ zatem takze niezgodne z metodologia nauki ekonomii oraz zarzadzania.
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e rodzajach funkcji, np. mieszanie surowcow, transportowanie zestawu do
stanowiska wytopu,

e podmiotach odpowiedzialnych za wykonanie danej funkcji, np. zestawiacz,
magazynier,

e przedmiotach przeplywu, np. surowce (soda, boraks itd.), zestaw szklarski,
masa szklana, wyroby kolorowe,

e zasobach niezbednych do wykonania danej funkcji, np. surowcach (soda,
boraks itd.), receptura, waga, sztaplarka,

e oczekiwanych efektach realizacji danej funkcji, np. zestaw szklarski, masa
szklana, wyroby kolorowe,

e parametrach funkcji oraz zasobéw i wyrobéw, np. czas, koszt, ilosé.

rzyman
zlecenie produktyjne
Zlecenie
produkcyjne

Avg. throughput time: 25,00 Minute(s)
gotowanje
i zestawu

zklarskiego
Avyg. total costs: 35,00 EUI
Zestaw
szklarski 17, dtaw szklalski
gotowano

'surowce,
Avg. throughput time: 15,00 Minute(s)

ﬁ’j

iarnia

N

Receptura

)
Odwazanie
surowcow

Waga

Avg. total costs: 20,00
— T
Zpstaw szklars|
(surowce)

0 odwazeniu

75

{ Zestawiacz

0,11

Rys. 3. Wycinek modelu referencyjnego logistyki produkeji wyrobéw szklanych
(standard EPC, oprogramowanie Aris Toolset, bez polskich liter)

Zrédlo: Manikowski C., Model symulacyjny logistyki produkcji wyrobéw szklanych. W: Chabe-
rek M., Mankowski C. (red.), Modelowanie proceséw i systemow logistyeznych. Gdansk: Wydaw. Uniwer-
sytetu Gdanskiego, 2010, cz. IX, s. 255-260.
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Tab. 2. Wyniki symulacji pigciu konfiguracji modelu referencyjnego z rysunku 3

T Catkowity |Jednostkowy | Suma czasu | Przecigtny T Zestawiacz Magazynier Whytapiacz Hutnik
Model| zrealizowanych e Lt wykonanych czas realiz. | ooy ania
‘l'“un bezpotredni| bezpotredni | funkcji 1zlecenia (min.) Liczba |Wskainik | Liczba | Wskatnik | Liczba |Wskainik| Liczba Wskainik
[Eura) (Eura) {min.) min.} : osob of. czas. osob of. czas, oséb | ef.czas. | oséb | ef. czas.
3] 2 [ 3 | @32 | s | esp2 | 7 | = 9 1 | u 12 | 13 | 1a | 1s
| |
1 3 6350 2116,667 11622 3874 105527 1 | 0,11 1 0,02 1 099 1 0,03
|
| |
2 13 10900 838,415 22145 1703 50660 1 | 0,11 1 0,02 2 093 1 0,12
|
| |
3 22 14315 650,6818 29288 1331 o 1 | 011 1 0,02 3 0,82 1 0.2
|
: | I
4 19 13880 730.5263 28671 1509 21401 1 | 0,11 1 0,02 2 0.89  |1(wyth)| 084
| |
H 14315 650,6818 29288 1(trans.) | 0,1 - - a(wyt) | 091
.-"‘"-l—-—__ |

Zrédto: Marikowski C., Model symulacyjny logistyki produkcji wyrobéw szklanych. W: Chabe-
rek M., Mankowski C. (red.), Modelowanie proceséw i systemow logistyeznych. Gdansk: Wydaw. Uniwer-
sytetu Gdanskiego, 2010, cz. IX, s. 255-260.

Po drugie uzupelnienie powyzszych informaciji o elementy niezbedne do
celéw symulacji, np. operatory logiczne, prawdopodobiefistwo wystapienia
pewnych zdarzen, pozwala na zastosowanie modelu referencyjnego w roli mo-
delu symulacyjnego, ktéry z kolei otwiera mozliwosci rekonfiguracyjne, optyma-
lizujace, bilansujace, identyfikujace tzw. waskie gardta, najbardziej czaso- i kosz-
tochlonne funkcje itp. Dowodem oferowania takich mozliwosci przez modele
referencyjne sa dane zawarte w tabeli 2. Przedstawiaja one wyniki symulacji
pieciu odmian konfiguracyjnych modelu z rysunku 3. Przydatnos¢ tych infor-
macji na potrzeby zarzadzania logistycznego jest nie do przecenienia, gdyz na-
wet jesli sa one obarczone pewnym bledem obliczeq, to wielkos¢ tego bledu
jest zazwyczaj mniejsza od wielkosci obszaru niepewnosci decyzyjnej zmniej-
szanej tymi informacjami. Po trzecie, mimo Ze prezentowany na rysunku 3 wy-
cinek modelu referencyjnego logistyki produkeji wyrobéw szklanych jest mode-
lem czastkowym, predysponowanym na potrzeby zarzadzania operacyjnego, to
logiczne jest, ze ze wzgledu na wzajemne powigzania z innymi obszarami funk-
cjonalnymi logistyki, np. zaopatrzenia, dystrybucji, zwrotow, wchodzi w sklad
modelu referencyjnego bardziej ogdlnego, stuzacego zarzadzaniu logistycznemu
taktycznemu oraz strategicznemu, i to nie tylko w sferze logistyki produkcji, lecz
takze logistyki handlu, uslug, kontraktéw, projektéw itd. Idac tym tokiem my-
Slenia, omawiany model referencyjny mozna uzupelni¢ o dzialania pozalogi-
styczne, np. z zakresu handlu, finanséw, zarzadzania kadrami, uzyskujac w ten
sposob calosciowy model referencyjny, np. wzorcowy oglad calego przedsie-
biorstwa, faficucha dostaw, sieci przedsi¢biorstw.

282



Analiza przydatnosci modeli referencyjnych na potrzeby zarzadzania logistyeznego

5. Podsumowanie

W konkluzji prowadzonego postgpowania badawczego autor chcialby przyto-
czy¢ tabele 3, dostarczajaca calosciowego ogladu obszaréw zarzadzania logi-
stycznego, w ktérych modele referencyjne znajduja zastosowanie. Ten cato-
sciowy oglad pozwala na wydanie syntetycznej oceny stwierdzajacej, ze w teorii
1 praktyce model referencyjny:
® jest niezbednym instrumentem realizacji wszystkich funkcji zarzadzania lo-
gistycznego, tj. planowania, organizowania, motywowania oraz kontroli
dzialan realizujacych przeplywy zasobéw w sposéb skuteczny, korzystny
1 ekonomiczny,
e dostarcza informacji niezbednej do podijecia decyzji w kazdym obszarze
zarzadzania logistycznego, zmniejszajac obszar niepewnosci decyzyjnej,
e pelni istotng rol¢ w zbiorze instrumentéw zarzadzania logistycznego, co
jednoczesnie sugeruje jego stosowanie przez menedzerow logistyki.

Tab. 3. Obszary zastosowania modeli referencyjnych w zarzadzaniu logistycznym

MODELE REFERENCYJNE
ZARZADZANIE
LOGISTYCZNE EPC | BPMN | UML | BPEL | WSDL
g strategiczny + + + + +
'é taktyczny 4 + + 4 +
a operacyjny + + + + +
planowanie + F + + +
é‘ organizowanie + + + + +
[=]
[2 motywowanie + F + + +
kontrolowanie + + + + +
:§ skutecznosé + aF + + +
g korzystnosé + + + + +
E" ekonomiczno$é + + + + +
ZL w produkcji + + + + +
e ZL w handlu + aF + + +
'% ZL w ustugach + + + + +
E Z1 w zaopatrzeniu + + + + +
ZL w dystrybucji + + + + +

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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AUDYTY JAKOSCI
W PROCESIE DOSKONALENIA SYSTEMOW ZARZADZANIA

Agnieszfa Michalak

Jakost, gdy juz stanie si¢ normq achowar

organizagli, pryynosi trvate korgysa. Chyba e

traktujemy ja blednie, wowezas staje si¢_jes3eze
Jednym, wymagajacym naktadow dziatanien.

Podrecznik zarzadzania jakosciq

Frank Price

Abstrakt: Audyty jakosci stanowia istotne narzedzie doskonalenia procesow
zidentyfikowanych w organizacjach. Zdecydowanie nie nalezy ich utozsamiac
z kontrola. Identyfikacja korzysci uzyskiwanych zaréwno w trakcie audytow, jak
1 po zakoniczeniu dzialan audytowych stanowi cenne zrédlo rozwoju obszaréw
biznesowych przedsigbiorstw, a tym samym wzmacnia ich pozycje rynkowa.
W artykule przedstawiono zakres dzialan podejmowanych w ramach stworzo-
nego standardu doskonalenia zarzadzania audytami jakosci. Okreslono takze
role, jaka audyty pierwszej, drugiej i trzeciej strony odgrywaja w procesie dosko-
nalenia wdrozonych w przedsi¢biorstwach systemow zarzadzania.

Stowa kluczowe: audyt, doskonalenie, jakos¢, kontrola, proces, system zarzadzania.
JEL Classification: 115 — Information and Product Quality; Standardization
and Compatibility.
1. Wprowadzenie

Wspolczesna korporacja musi by¢ zdolna do nieustannego wysitku na rzecz
doskonalenia kazdego z wspottworzacych ja procesow oraz koordynacii wszyst-
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kich elementow systemu. Przedsi¢biorstwa, ktére wdrozyly systemy zarzadzania
jakosScia, a takze systemy zarzadzania $rodowiskowego, bezpieczeistwa pracy
czy bezpieczefistwa informacji, dysponuja dodatkowym instrumentem weryfika-
¢ji skutecznosci funkcjonowania i doskonalenia swojej dzialalnosci — audytem
jakosci.

Pojecie ,,audyt” zostalo zastosowane w odniesieniu do jakosci na poczatku
trzeby jedynie zaadaptowane. Nastgpito to w latach 80., kiedy to przeglad jako-
sciowy zastapiono wlasnie ,,audytem jakosci”.

Przez dlugi czas stowo audyt nie wywolywalo pozytywnych skojarzen
w §wiecie biznesu. Postrzegane bylo raczej jako zlo konieczne w rozwoju, fi-
nansach, a audytorzy systeméw zarzadzania do dzisiaj naciskani sq przez swoich
klientéw, aby przeprowadzane przez nich audyty byly efektywne i przynosity jak
najwicksza warto$¢ dodana?.

Audyt pochodzi od tacinskiego slowa audio, ire, ivi, itum — oznaczajacego
stuchaé3. Odwolujac si¢ do normy PN-EN ISO 19011:2003, audyt to systezza-
tyezny, niegalezny i udokumentowany proces uzgyskiwania dowodn 3 audytn oraz jego obiek-
tywnej oceny w celu okreslenia stopnia spetnienia kryteridw audytn*. Natomiast zgodnie
z definicja normy ISO 8402 audyt jakosci jest [...] systematycznym i niezaleznym
badaniem majacym okreslié, ¢y dziatania dotyczace jakosci i ich wyniki odpowiadaja apla-
nowanym ustaleniom oraz, ¢y te ustalenia sq skutecnie realizowane i pozwalajq na osiqgnie-
cie celdns. Takie ujecie celow wyraznie wskazuje, ze audyt nie ogranicza si¢ do
oceny realizacji ustalen, lecz takze obejmuje analiz¢ probleméw i tego, czy te
ustalenia mogly przynies¢ zamierzony skutek, czyli doprowadzi¢ do celu.

Najbardziej obszerna definicj¢ audytu podaje norma dotyczaca bezpieczen-
stwa PN-N-18001:2004, wedlug ktorej audyt to [...| systematycine i niezaleine
badanie, majace na celu okreslente, ¢y dziatania podejmowane w ramach systemu Farzadza-
nia bhp orag osiqgnicte rezultaty odpowiadaja planowanym ustaleniom i c3y te ustalenia
gostaly skutecinie wdrogone orag ¢y sq odpowiednie do realizaci polityki bezpieczeristwa
7 higieny pracy, a takse do osiqgnigcia celdw organizacii w tym zakresie. Norma srodowi-
skowa PN-ISO 14001 wprowadza dodatkowo obowiazek dostarczenia infor-
macji o wynikach audytéw kierownictwu’. A zatem audyt jest narzedziem

1 Plaska S., Samociuk D., Systemy zapewnienia jakosci formutowane przeg normy 1SO serii 9000. Lublin:
Politechnika Lubelska, 1998, s. 87.

2 Beckmerhagen L.A., Berg H.P., Karapetrovic S.V., Willborn W.O., On the effectiveness of
quality management system audits. The TOM Magazine 2004, vol. 16, no. 1, s. 14.

3 Urbaniak M., Zargqdzanie jakosciq. Teoria i praktyka. Warszawa: Difin, 2004, s. 153.

4 PN-EN ISO 19011:2003, Wytyczne dotyczace anditowania systemow zariadzania jakosciq if nb garzq-
dzania Srodowiskowego. Warszawa: PKIN, 2003.

5 PN-ISO 8402:1996, Zarzadzanie jakosciq i zapewnienie jakosci. Terminologia. Warszawa: PKIN, 1996.

6 PN-N-18001:2004, Systemy zarzadzania begpieczeristwen i higieng pracy. Wymagania. Warszawa: PKN,
2004.

7 PN-EN ISO 14001:2005, Systemy zarzadzania Srodowiskowego. Wymagania i wytyczne stosowania.
Warszawa: PKIN, 2005.
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wspomagajacym przekaz informacji od pracownikéw do kierownictwa. Dzigki
anonimowosci zapewnionej przez brak bezposredniego kontaktu kierownictwo
ma mozliwos§¢ otrzymania bardzo cennych informacji o dziataniu systemu za-
rzadzania i skutkach podejmowanych wczesniej decyzji. Wykorzystanie tej wie-
dzy jest zauwazane przez pracownikéw i zwicksza motywacje do pracy. Wyni-
kiem zastosowania tych informacji jest doskonalenie zadan, dzialalnosci, proce-
sow 1 calej organizacii.

W rozumieniu powyzszych norm audyt stanowi zasadniczy $rodek w za-
rzadzaniu, umozliwia weryfikacj¢ stopnia wdrozenia zalozen systemu jakosci
oraz oceng ich efektywnosci w osiaganiu celéw jakosciowych. Ponadto latwo
zauwazyC, ze cecha charakterystyczna wszystkich definicji bez wzgledu na ro-
dzaj normy jest systematycznos¢ i fakt dokumentowania wynikow z audytu.

2. Audyt a kontrola

Z drugiej strony pojawia si¢ pytanie, czy audyt jest kontrola wewnetrzna syste-
méw zarzadzania? Mieczystaw Klimas scharakteryzowal pojecie kontroli we-
wnetrznej nastepujaco: [...| koutrola wewnetrna powinna stanowic wszechstronnie po-
wiqzany system obejmujacy wsystkich pracownikdw predsiebiorstw sprawujacych 3 uwagi
na ajmowane stanowiska funkce nadzorn, pracownikow majacych obowiqzek kontrolowa-
nia okreslonych zagadnien, jak rownie te osoby, ktorych obowiqiki w akresie kontroli
wynikajq 3 odpowiednich priepisow lub 3 doragnych poleceri znwierzehnikin®. Kontrole
wewngetrzna mozna poréwnac z inspekcja lub kontrolg jakosci w fabryce, gdzie
chodzi przede wszystkim o sprawdzenie, czy dany produkt spelnia okreslone
normy jakosci’. Audytu nie nalezy zatem utozsamia¢ z kontrola. Kontrola to
stwierdzenie faktu na podstawie przeprowadzonych pomiaréw technicznych,
audyt natomiast, oprocz charakterystyk technicznych, obejmuje badanie wptywu
proceséw, procedur na jakos¢, a takze wskazuje kierunki poprawy!0.

Audyty sa dzialaniem duzo bardziej ztozonym niz tradycyjna kontrola po-
legajaca na mierzeniu, badaniu lub sprawdzaniu jednej czy kilku wlasciwosci
obiektu. Audyty sa badaniem systemu zarzadzania, dlatego tez odnosza si¢ do
wszystkich sktadowych wynikajacych z jego istoty, wystepujacych w kazdej or-
ganizacji, bez wzgledu na jej wielko$¢ i zlozonosé¢, charakter dzialalnosci
i forme wlasnoscill.

8 Klimas M., Kontrola wewnetrzna w przedsiebiorstwie. Warszawa: PWE, 1985, s. 9.

O Winiarska K., Awudyt wewnetrzny w 2007 roku. Standardy miedzynarodowe — regulagje krajowe. Warsza-
wa: Difin, 2007, s. 75.

10 Sikora T. (red.), Zarzadzanie jakosciq weding norm 15O serii 9000:2000. Krakéw: Wydaw. Akademii
Ekonomicznej, 2005, s. 102.

11 Matuszak-Flejszman A, Istota audytu certyfikacyjnego — charakterystyka etapéw i wyrdzniki
jakosciowe. W: Luczak J. (red.), Jakos¢ using certyfikacyjnych systemow zarzadzania. Poznan: Oficyna
Wspolczesna, 2004, s. 45.
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Adam Hamrol wyraznie podkresla, ze audyt wewnetrzny nie jest specjalnym
rodzajem kontroli. Jest jedynie bezstronna ocena realizacji przyjetych zalozen
i zobowiazad. Dlatego wazne jest, aby byl przeprowadzany przez osoby niepono-
szace bezposredniej odpowiedzialnosci za obszar systemu poddawany audytowi!2.

Audyt wewnetrzny rézni si¢ od kontroli wewnetrznej metodami dziatania, za-
kresem niezaleznosci, petnionymi zadaniami, usytuowaniem organizacyjnym, forma
dzialania, stosowanymi kryteriami oceny, efektem prac. Kontrola wewnetrzna jest
nicodzownym elementem funkcjonowania organizacji, za ktéra odpowiedzialne jest
kierownictwo. Audyt wewnetrzny interweniuje w etapie drugim (weryfikacyjnym) —
kontroluje istnienie i skuteczno$¢ rozwiazan kontrolnych. W dlugim przedziale cza-
su przyczynia si¢ do usprawnienia kontroli, szacuje 1 ocenia sprawnos$¢ wszystkich jej
form, ale sam nie jest kontrola. Jednym z podstawowych zadan audytu wewnetrzne-
€0 jest ocena systemu kontroli wewnetrznej.

Dziatania kontrolne majq charakter rozliczeniowy — ich celem jest takze
odkrycie 1 opisanie nieprawidtowosci. Sa inspekeja (facza si¢ z przegladem do-
kumentaciji) i wizytacja (zapoznaniem si¢ z poszczegdlnymi dziatami organizacji
1 praca zatrudnionych tam os6b). Z kolei rola audytu jest inna. Audytor dziata
w sposéb niezalezny, co ma pomoéc w zdobyciu obiektywnego obrazu funkcjo-
nowania organizacji i ustaleniu obszaréw ryzyka w trakcie osiagania przez nia
zamierzonych celéw. Zrédlem informacji dla audytora sa takze wyniki pracy
kontrolerow. Nie jest on przy tym nadkontrolerem czy sedzia; nie interesuje
go odkrycie nieprawidlowosci, nie prowadzi dochodzen, nie wydaje wyrokéw!3.

W tabeli 1 zestawiono definicje audytu, przegladu, kontroli oraz badania
zgodnie z norma terminologiczna PN-EN ISO 9000:2001.

Tab. 1. Poréwnanie istoty audytu — przegladu — kontroli — badania na postawie
terminologii PN-EN ISO 9000:2001

Audyt (p. 3.9.1) Przeglad (p. 3.8.7)

Systematyczny, niezalezny i udokumen-
towany proces uzyskiwania dowodu z
audytu oraz jego obiektywnej oceny w
celu okreslenia stopnia spelnienia kryte-
riéw audytu.

Dziatanie podejmowane w celu okresle-
nia przydatnosci, adekwatnosci i skutecz-
nosci przedmiotu rozwazan do osiagnie-
cia ustalonych celéw.

Kontrola, inspekcja (p. 3.8.2)

Badanie (p. 3.8.3)

Ocenianie zgodnosci przez obserwacie 1
orzecznictwo w polaczeniu odpowied-
nio z pomiarami, przeprowadzanie ba-
dan lub stosowaniem sprawdzianow.

Okreslenie jednej lub wigcej wlasciwosci
zgodnie z procedura.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie PN-EN ISO 9000:2001.

12 Hamrol A., Teoria i praktyka zargadzania jakosciq. Warszawa — Poznan: PWN, 2004, s. 197.

13 Polak K., Audytorzy wewnetrzni nadal nie maja jednej formuly dzialania. Gageta Prawna 2003,

nr 23, s. 4.
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Audyt nie moze by¢ zatem mylony z wewnetrzna kontrolg jakosci
w przedsi¢biorstwie, poniewaz opiera si¢ ona na odmiennych zatozeniach. Pod-
czas audytu bada si¢ przyjete w firmie rozwiazania systemowe, stopiefi
ich wdrozenia i skutecznos¢. Stwierdzenie niezgodnosci nie pociaga za soba
koniecznosci wyciagania konsekwencji w stosunku do winnych, ma tylko po-
moéc w udoskonaleniu systemu. Kontrola za§ polega na mierzeniu, ogladaniu
i stosowaniu innych sprawdzianéw w stosunku do szeroko pojetego procesu
produkcyjnego i ma na celu zweryfikowanie i akceptacje parametréw wyrobu.
Zdaniem autorki ukazanie pracownikom réznic miedzy kontrolg a audytem
moze si¢ przyczyni¢c do zmiany ich zachowania i wzrostu zaangazowania
w momencie prowadzenia audytu dotyczacego proceséw obszarow, za ktore sa
odpowiedzialni. Nalezy podkresli¢, ze uniwersalnos¢ audytu jakosci umozliwia
wykorzystanie efektéw jego zastosowania zaréwno na poziomie strategicznym,
jak 1 operacyjnym. Trudno nie zgodzi¢ si¢ z faktem, ze wzrost konkurencyjnosci
1 rosnace wymagania klientéw wielu przedsigbiorstw wymuszaja okreslenie roli,
jaka audyty jakosci odgrywaja w doskonaleniu systeméw zarzadzania. Nalezy
zwrocié uwage, ze spelnienie wymagan oceniane jest przez audyty pierwszej,
drugiej i trzeciej strony.

3. Audyty pierwszej strony

Audyt pierwszej strony, zwany audytem wewnetrznym, prowadzony jest przez
samg organizacje, dotyczy jej wlasnego systemu jakosci (,,u nas przez nas”).
Audyt ten wystepuje wowczas, gdy przedsigbiorstwo bada wlasny system, pro-
cedury i dzialania oraz okresla, czy sa one odpowiednie i czy sa przestrzegane.
Jest wykonywany w przedsigbiorstwie we wlasnym zakresie w celu oceny aktu-
alnego stanu systemu zarzadzania. Stanowi wewngetrzne narzedzie doskonalenia
procesoéw zidentyfikowanych w organizacji lub niezbedny instrument nadzorn
w procesie Fariqdania'®.

Audyt wewnetrzny analizuje wszystkie aspekty samej firmy. Obejmuje caly
tanicuch wartosci i dotyczy podstawowych dziedzin zwiazanych z przeplywem
dobr i ustug w organizacji. Rozciaga si¢ takze na te dziedziny wspierajace,
od ktorych sa zalezne dziedziny podstawowe. Jest narzedziem stuzacym do
oceny funkcjonowania systemu zarzadzania — jego zgodnosci z wymaganiami
norm ISO serii 9000 oraz skutecznosci.

Jesli audyt prowadzi si¢ w ramach polityki oraz wymagan wyrazonych
przez organizacij¢ zlecajaca audyt, a zleceniobiorca nie planuje dalszych prac (np.

14 Sikora T. (red.), dz. cyt., s. 104.
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doradztwa), to taki audyt mozna nadal uwaza¢ za wilasciwy audyt wewnetrzny
w rozumieniu systemu jakoS$ci firmy?>.

Jak wynika z badad przeprowadzonych przez autorke!S, zasadnicza korzy-
Scig uzyskiwang z audytéw wewngetrznych sa cenne wskazowki dla doskonalenia
systemow zarzadzania jakoscia, wytyczne do poprawy systemu nadzoru lub
kontroli oraz doskonalenie dokumentacji wdrozonego systemu zarzadzania.
Audyty wewnetrzne stuzg w wigkszym stopniu okreslaniu zgodnosci lub nie-
zgodnosci audytowanych obszaréw z wymaganiami dokumentacji systemu niz
zgodnosci z wymaganiami klientéw. FPatwiej jest bowiem zestawi¢ elementy
sktadowe systemu z instrukcja zawarta w dokumencie anizeli podja¢ wysitek
rozpoznania, na ile skutecznie dziatania przedsi¢biorstwa zaspokajaja oczekiwa-
nia klientow.

4. Audyty drugiej strony

Audyt drugiej strony wykonywany jest przez dang organizacje w jej interesie
wobec innej organizacji (,,u nas przez osoby z zewnatrz organizacji”’). Druga
strona sa partnerzy albo klienci instytucjonalni przedsigbiorstw, dla ktérych
przeprowadzenie audytu stanowi podstawe zaufania. Audyt klientowski wyko-
nywany jest przez klienta u dostawcy produktéw w celu oceny jego systemu
jakosci. Klienci jednak zazwyczaj bardziej koncentruja si¢ na poszczegélnych
procesach zgodnie z zapisami w kontrakcie i doswiadczeniem, niz dokonuja
systematycznej oceny calego systemu jakoscil’. Zwykle klient przeprowadza
audyt u dostawcy lub u potencjalnego dostawcy, sprawdzajac go pod katem
wymagan stawianych jego operacjom, gdy dojdzie do kontraktu. Umozliwiajac
oceng dostawcy 1 jego systemu jakosci, w konsekwencji prowadzi do rozpocze-
cia, podtrzymania lub zaniechania kontaktéw handlowych.

Audyty klientéw oraz audyty u dostawcow przyczyniajg si¢ do poprawy re-
lacji z klientem lub dostawca, a tym samym pozyskiwania dodatkowych, cen-
nych informacji's. Warto si¢ zastanowi¢ nad intensyfikacja dziatan w kierunku
zachecania klientow do przeprowadzania audytéw klientowskich. Uzyskane
w tym zakresie korzysci moga bowiem znaczaco przyczyniaé si¢ do rozwoju
wspOlpracy, poszerzenia oferty handlowej o nowe produkty zgodnie z potrze-
bami rynku, a takze rozwoju wewngtrznego organizacji. Z drugiej strony przed-

15 Staples G., Audyty i przeglady jakosci. W: Lock D. (red.), Podrecznik zarzadzania jakosciq. Wat-
szawa: PWN;, 2002, s. 223.

16 Wyniki badan wlasnych przeprowadzonych w latach 2007-2008 wsréd przedsigbiorstw prze-
mystu gumowego w Polsce sklasyfikowanych jako przedsiebiorstwa $rednie oraz przedsiebior-
stwa duze, w tacznej liczbie 76 organizaciji. Szczegélowa charakterystyka préby badawczej zo-
stala zaprezentowana w Problemach Jakosci 2008, nr 10, Warszawa: Sigma-Not, 2008.

17 Kolman R., Zastosowania ingynierii jakosci — poradnik. Bydgoszcz: AJG Sp. z o.0., 2003, s. 179,

18 Wyniki badaf wiasnych, dz. cyt.
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sigbiorstwa powinny regularnie audytowa¢ swoich dostawcéw w celu podwyz-
szania jakosci oferowanych przez nich towaréw i ustug, poprawy komunikacji
z dostawca, a takze zapewnienia ciaglosci 1 stabilnosci dostaw.

Audyt drugiej strony bywa przeprowadzany szczegélnie w sytuacji, gdy
przedsigbiorstwo nie posiada zadnych certyfikatéw mogacych poswiadczy¢ ja-
kos¢ systemu lub oferowanego wyrobu czy zgodno$¢ z wybranymi normami.
Odbiorca wyrobu ma wowczas prawo uzaleznia¢ podjecie wspolpracy z przed-
sighiorstwem od wynikéw samodzielnie przeprowadzonego audytu. Nalezy tu
jasno podkresli¢, ze wymagania klienta moga by¢ bardzo zréznicowane, nie musza
takze pokrywac si¢ z wymaganiami jakichkolwiek norm czy zewnetrznych przepi-
séw. Mogg stanowi¢ po prostu wynik wlasnych, szczegdlnych oczekiwan.

Warto zauwazyé, ze przeprowadzenie audytu drugiej strony nie jest obo-
wiazkowe wedlug norm ISO. Posrednio jednak wymaga tego przykladowo
p. 7.4.1 normy PN-EN ISO 9001:2009, stanowiac, ze nalezy oceniaé i wybierac
dostawcow na podstawie ich zdolnosci do dostarczenia wyrobu zgodnego
z wymaganiami organizacji. Jakkolwiek, jak podkresla Roger Frost, jedna
z istotniejszych przestanek opracowania norm ISO serii 9000 bylo wtasnie
zmniejszenie liczby audytéw drugiej strony?.

5. Audyty trzeciej strony

Audyt trzeciej strony inicjowany jest przez audytowanego z zamiarem uzyskania
certyfikatu potwierdzajacego istnienie skutecznego systemu jakosci, zgodnego
z wybrang norma ISO 9000. Audyt certyfikacyjny wykonywany jest w celu oceny
systemu jakosci organizacji starajacej si¢ o przyznanie lub utrzymanie certyfikatu.
Post¢powanie certyfikacyjne odbywa si¢ przez akredytowang instytucje certyfiku-
jaca bedaca trzecia strona i jest dokonywane w celu certyfikacji dostawcy w zakre-
sie ocenianych mozliwosci. Audyty przeprowadzane przez trzecia strong musza
by¢ formalne i przeprowadzane zgodnie z udokumentowanymi procedurami.
Wynikiem takiego audytu jest raport bedacy podstawg przyznania certyfikatu
zgodnosci z wybrang norma. Certyfikat stanowi dowdd 1 jest podstawa wspolpra-
cy z wieloma klientami. Jak stwierdza Roman Majewski, prezes firmy Polskie Au-
tobusy, [...]| jakosé wyrobdw potwierdzaja corocine Zewnetrine andyty, ktdre upewniaja pried-
sigbiorcw, 1% wyroby sq 3godne ze standardami, wedfug ktorych Zostaly zaprojetowane®.
Wskazywang przez przedsigbiorstwa przemystu gumowego w Polsce, pod-
stawows korzyscia z audytéw jednostek certyfikujacych jest potwierdzenie

19 Frost R., ISO lays the foundations of ISO 26000 quidance standard on social responsibility.
ISO Management Systems 2005, no. 6, s. 15.

20 Kaczynska D., Przed akcesja do UE sprzedawcy aut i czesci powinni uzyskac ISO. Puls Biznesn,
dodatek ,,Zarzadzanie jako$cia”, 6 maja 2003, s. 22.
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zgodnosci z wymaganiami mie¢dzynarodowych standardow, co stanowi takze
zalozenie procesu certyfikacji. Jakkolwiek audyty tego rodzaju?!:
e usprawniaja i doskonala procesy podstawowe i pomocnicze zidentyfikowa-
ne w przedsigbiorstwie,
e dostarczaja dodatkowych, cennych dla przedsigbiorstwa informacii,
e wskazuja kierunki podnoszenia efektywnosci systeméw zarzadzania przed-
siebiorstwem,
e przyczyniaja si¢ do doskonalenia procesow zarzadzania oraz optymalizacii
1 skutecznosci dzialan poddanego audytowi przedsigbiorstwa,
e identyfikuja dzialania korygujace i zapobiegawcze,
e wplywajq na zwigckszenie jakosci oferowanych przez przedsigbiorstwa sek-
tora towarow i ustug.

Zasadnicza korzyscig certyfikatéw jakosci jest zwigkszanie zaufania klien-
tow. Certyfikaty jakosci istotnie przyczyniaja si¢ do wzmacniania wizerunku
przedsigbiorstwa na rynku, a takze stanowia gwarancj¢ spelnienia wymagan
1 sugestii klientoéw sektora. Druga plaszczyzne stanowia relacje organizacii
z otoczeniem zewngtrznym: zapewnienie otoczenia o profesjonalizmie pracow-
nikéw i systemu dziatania calego przedsigbiorstwa, osiaganie przewagi konku-
rencyjnej oraz poprawa rozpoznawalnosci przedsigbiorstwa i jego ustug. Ponad
polowa respondentéw zadeklarowala, Ze certyfikaty jakosci przyczyniaja si¢
do wzrostu udziatu w rynku oraz wzrostu wielkosci sprzedazy. W opinii bada-
nych przedsigbiorstw korzysci odniesione w wyniku przeprowadzanych audy-
tow jednostek certyfikujacych mozna oceni¢ przez pryzmat ukierunkowania
na klienta wewnetrznego poprzez m.in. zwickszenie motywacji pracownikéw
oraz poprawe komunikacji z otoczeniem.

Reasumujac, jako wynik audytéw jednostek certyfikujacych przedsigbior-
stwa badani wskazuja z jednej strony na potwierdzenie zgodnosci z wymaga-
niami, z drugiej na doskonalenie funkcjonujacych w organizacjach proceséw
poprzez pozyskiwanie dodatkowych, cennych informacji. Okreslaja kierunki
podnoszenia efektywnosci systemow zarzadzania, a takze rozwigzania zwiazane
z optymalizacja 1 skuteczno$cia dzialan przedsi¢biorstw. Certyfikaty jakosci
przyczyniajq si¢ natomiast do zwigkszania zaufania klientéw oraz ugruntowania
wizerunku przedsi¢biorstw na obstugiwanym rynku. Istotne znaczenie w obu
wypadkach ma takze zapewnienie otoczenia o profesjonalizmie pracownikéw
1 systemu dzialania calego przedsigbiorstwa.

Zdaniem autorki niniejszego opracowania audyty jednostek certyfikujacych
powinny stanowi¢ skuteczne narzedzie doskonalenia systeméw zarzadzania
w reku pelnomocnika, a takze istotny element komunikacji z zarzadem audyto-
wanej organizacji.

21 Wyniki badani wlasnych, dz. cyt.
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6. Doskonalenie systemow zarzadzania poprzez audyty

Doskonalenie systeméw zarzadzania poprzez audyty jakosci implikuje szeroki
wybér dziatan audytowych i poaudytowych. Réznice w ich podejmowaniu zale-
24 przede wszystkim od indywidualnego podejscia przedsigbiorstwa do sposobu
wykorzystania zebranych wynikéw z audytu.

Pojawia si¢ pytanie: od czego zalezy jakos$¢ procesu audytowania? Jak moz-
na udoskonali¢ analizowany proces 1 zwigkszy¢ jego skutecznosé?

Po pierwsze podstawowym zalozeniem skutecznosci audytéw jakosci
w doskonaleniu systeméw zarzadzania jest zaangazowanie zarzadu i dyrektoréw
jednostek organizacyjnych. Swiadomosé kierownictwa najwyzszego i $redniego
szczebla organizacyjnego w zakresie pozytywnych determinant podejmowanych
dziatan zwiazanych z audytem oraz jego zaangazowanie w analizowany proces
ma tutaj fundamentalne znaczenie. Po drugie niezbedne jest pelne zaangazowa-
nie oséb wchodzacych w sklad grupy audytorow wewnetrznych. Wazny jest
sposob przeprowadzania audytu, kwalifikacje 1 kompetencje audytora, doswiad-
czenie, korzystne relacje audytora z audytowanym. Kwalifikacje audytora to
zdobyte wyksztalcenie i wyszkolenie. Kompetencje natomiast to udowodnione
zdolnosci do stosowania w praktyce posiadanych kwalifikacji oraz wlasciwego
1 zgodnego z etyka zawodowa wykorzystywania cech osobowych i umieje¢tnosci
nabytych w trakcie praktyki zawodowej. Normy dotyczace okreslonych syste-
moéw zarzadzania w jednostkach, w ktorych skutki niewlasciwej decyzji moga
nies¢ za sobg powazne zagrozenie dla zdrowia, zycia czy srodowiska, nakladaja
na kierownictwo obowiazek okreslenia wymagan kwalifikacyjnych dla kazdego
stanowiska pracy oraz przeprowadzania okresowej oceny pracy personelu.
Wdrozenie i stosowanie procedur rekrutacji, wyboru, a co najmniej szkolenia
1 monitorowanie wynikow pracy pracownikéw wjednostkach oceniajacych
zgodno$¢ jest wymaganiem dotyczacym personelu jednostek, ktore po spelnie-
niu pozostalych wymagan moga uzyska¢ potwierdzenie kompetenciji w postaci
certyfikatu akredytacji.

Na zwigkszenie skutecznosci audytéw jakosci wplywaja z pewnoscig wa-
runki, w jakich przedsigbiorstwo prowadzi swoja dzialalno$¢ (zachowania do-
stawcow, wymagania klientow, w tym intensywnosc i zakres audytéw przepro-
wadzanych przez strony drugie i trzecie).

W doskonaleniu systeméw zarzadzania z wykorzystaniem audytéw jakosci
wazna jest Swiadomos¢ uzytkownikéw, ktora przedsigbiorstwa uzyskuja po-
przez ciagle szkolenia, zarzadzanie zmiana, innowacyjnos$¢ oraz dobér wiasci-
wych metod i technik zarzadzania. Pomocne moze by¢ badanie opinii stron
zainteresowanych, identyfikacja stabych i silnych stron procesu oraz ciagle do-
skonalenie. Znaczenie ma z jednej strony standaryzacja czynnosci wykonywa-
nych w procesie audytowania (okreslenie procedur), z drugiej innowacyjnosc
wprowadzanych rozwiazan sprzyjajacych doskonaleniu zidentyfikowanych
w przedsigbiorstwie procesow. Doskonalenie stworzonych standardéw zapew-
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nia nie tylko ich stabilnos¢, lecz takze zachowanie kierunku pozadanego przez

przedsigbiorstwo. Nie nalezy zapominad, ze ustanowione standardy wymagaja

cigglej weryfikacji, gdyz raz ustanowione i pozniej nieanalizowane hamuja roz-
woj procesu audytowania.

Zgodnie z wytycznymi normy PN-EN ISO 19011:2003 (p. 5.1) kierownic-
two najwyzszego szczebla powinno ustanowi¢ uprawnienia do zarzadzania pro-
gramem audytow, a osoby odpowiedzialne za zarzadzanie programem audytéw
ustanowi¢, wdrozy¢, monitorowacd, przegladac i doskonali¢ program audytéw
oraz zidentyfikowaé i zapewni¢ niezbedne zasoby. Odnoszac si¢ do zalecenia,
wyrézniono zbiér elementéw o kluczowym znaczeniu dla skutecznosci zarza-
dzania procesu audytowania, a tym samym doskonalenia systemu zarzadzania
organizacji. Nalezy zauwazy¢, ze skuteczne zarzadzanie audytami wymaga syste-
mowego podejscia zapewniajacego nie tylko realizacje tego procesu, lecz takze
permanentne doskonalenie podejmowanych dziatan audytowych i poadytowych.

Na podstawie wynikow badan empirycznych przeprowadzonych wsrdéd
przedsigbiorstw przemystu gumowego w Polsce oraz doswiadczen w zarzadza-
niu i doskonaleniu procesu audytowania autorka zwraca uwage na poszczegolne
etapy zwigkszania skutecznosci doskonalenia systemow zarzadzania poprzez
okreslenie nastgpujacego standardu:

1. Ustalenie stanu faktycznego. Celem tego etapu jest przede wszystkim ocena
stanu faktycznego omawianego procesu. W praktyce pelnomocnik systemu
zarzadzania, pracownicy przedsigbiorstwa oraz audytorzy powinni wie-
dzie¢, jakie elementy procesu sa dla nich najcenniejsze, na co nalezy zwra-
cac szczegblng uwage, jakie aspekty procesu zarzadzania programem audy-
tow podlegaja ocenie.

2. Okreslenie celow stawianych przed audytami. Etap ten stanowi punkt wyj-
scia do doskonalenia procesu. Najlepiej, aby cele byly mierzalne. Cel nie-
mozliwy do zmierzenia jest takze niemozliwy do osiagnigcia. Postawiony
cel musi spetnia¢ m.in. nastgpujace warunki: mie¢ zdolnos¢ do identyfikacji
doktadnie tych aspektéw, ktére sa wazne z punktu widzenia przedsi¢bior-
stwa, mie¢ zdolno$¢ do ewaluacji oraz uwzglednia¢ wymagania stron zain-
teresowanych.

3. Okreslenie korzysci uzyskiwanych z audytéw w trzech plaszczyznach: ko-
rzy$ci z audytow jakosci dla firmy, korzysci dla klientow oraz korzysci uzy-
skiwane z audytéw przez uzytkownikéw. Etap ten stanowi istotny czynnik
implikujacy dalsze doskonalenie skutecznosci systemu zarzadzania jakoscia.
Uswiadomienie — stronom  zainteresowanym  korzysci  uzyskiwanych
z audytow sprzyja zwickszeniu motywacji personelu przedsigbiorstwa. Nie-
zaprzeczalny jest takze wzrost §wiadomosci kierownictwa sredniego i naj-
wyzszego szczebla organizacyjnego.

4. Identyfikacja barier napotykanych w trakcie audytéw oraz po zakoficzeniu
procesu audytowania. Etap przyczynia si¢ do identyfikacji slabych stron
systeméw zarzadzania. Ich znajomosé pozwala na okreslenie pozadanych
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dziatan korygujacych i zapobiegawczych, ktérych ustalenie jest niezbedne

w procesie doskonalenia wdrozonego systemu zarzadzania.

Ustanowienie i wdrozenie standardu w organizacji.

Egzekwowanie i monitorowanie funkcjonujacego standardu audytowania.

7. Wsparcie 1 narzedzia niezbedne do prawidlowego funkcjonowania
1 doskonalenia przyjetego standardu procesu audytowania. W obszarze tym
korzystne moze si¢ okaza¢ zastosowanie szablonéw okreslonych doku-
mentow, wyznaczenie zasobow finansowych na zmotywowanie grupy oséb
zaangazowanych w proces doskonalenia oraz inne metody, techniki i na-
rzedzia ukierunkowane na rozwdj standardu. Wybér odpowiednich dziatan
jest kluczowym czynnikiem majacym wplyw na jakos$¢ funkcjonowania
standardu w praktyce.

8. Podjecie dzialan doskonalacych proces zarzadzania audytami, w tym wy-
znaczenie metod doskonalenia, stanowi kluczowy aspekt rozwoju procesu.
Podejmowane dziatania moga by¢ ukierunkowane na kierownictwo przed-
sigbiorstwa, personel operacyjny, a takze audytorow czynnie uczestnicza-
cych w audytach. Realizacja etapu stanowi punkt wyjscia do uzyskiwanych
przez przedsigbiorstwo korzysci.

AN

Zakres dzialan podejmowanych w ramach doskonalenia zarzadzania audy-
tami jakosci prezentuje rysunek 1.

Wynikiem powyzszych dziatan jest stworzenie standardu zarzadzania audy-
tami pozwalajacego na identyfikacj¢ obszaréw do doskonalenia i umiejetne nimi
zarzadzanie. Autorka zwraca uwagg, ze standaryzacja czynnosci wykonywanych
w tym procesie jest szczegOlnie istotna. Istnienie okreslonych procedur postepo-
wania pomaga lepiej wyobrazi¢ sobie efekt koficowy. Realizacja zalozonego stan-
dardu powinna zatem znalez¢ si¢ w centrum zainteresowania przedsi¢biorstwa.

Kazde przedsi¢biorstwo powinno zatem okresowo weryfikowaé skutecz-
no$¢ zarzadzania analizowanym procesem. Wyniki stanowig sygnal w kierunku
koniecznosci podejmowania dodatkowych dziatan korygujacych i zapobiegaw-
czych. Wdrozenie podjetych dzialan doskonalacych implikuje rozwoj funkcjo-
nujacego systemu zarzadzania jako$cia. Podejmowane dzialania moga by¢ ukie-
runkowane na ludzi (przykladowo dodatkowe szkolenia w celu podniesienia
swiadomosci 1 wiedzy personelu, szkolenia nowych kandydatéw na audytoréw,
gratyfikacje finansowe) lub na procesy (zwickszenie czgstotliwosci audytow,
wprowadzenie dodatkowego nadzoru lub kontroli, doskonalenie dokumentaciji
systemu). Dzialania korygujace powinny by¢ zogniskowane wokél usuwania
barier. Gdy realizacja standardu jest zadowalajaca, nie nalezy zapomina¢ o pozy-
tywnym wzmacnianiu istniejacych trendéw, zwlaszcza poprzez wilasciwe zasto-
sowanie narzedzi systemu motywacyjnego.
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Rys. 1. Zakres dzialan podejmowanych w ramach standardu doskonalenia za-
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Wsréd metod przyczyniajacych sie do badania 1 oceny jakos$ci procesu au-
dytowania wyrézni¢ mozna takze ocen¢ pracy audytora oraz badanie opinii
stron zainteresowanych (badanie otoczenia). Przykladowo pelnomocnik prze-
prowadza ocen¢ pracy audytora oparta na przyjetych zasadach oceniania przy
udziale stron audytowanych oraz oséb zainteresowanych wynikami audytu. Przy

badaniu opinii stron zainteresowanych nalezy uwzgledni¢:

1.
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Opinie jednostek audytowanych na temat wynikéw audytow. Przydatna
moze tu by¢ weryfikacja danych z udzialem pracownikéw, ktorych dziata-
nia zostaly objete audytem. Zadaniem nie jest poszukiwanie niedociagniec,
lecz przyczyn powstania btedow i mozliwosci zapobiegajacych ich ponow-

nemu wystapieniu.

Opinie najwyzszego kierownictwa (czlonkéw zarzadu, wlascicieli firm).
Identyfikacja opinii wspomnianej grupy przedstawicieli przedsigbiorstwa
daje mozliwos¢ nie tylko zwrécenia uwagi na niedociagniecia dziatan po-
dejmowanych w ramach procesu audytowania, lecz takze rozpoznania

oczekiwan oraz nowych celéw 1 wytycznych stawianych przed audytami.
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Domknigcie cyklu doskonalenia procesu zarzadzania programem audytow
poprzez zmiang niepozadanych zachowan oraz utrwalenie pozytywnych ten-
dencji nastepuje poprzez ,,petle ciaglego doskonalenia”. Nalezy podkreslic,
ze powyzsze dzialania cyklicznie powtarzane wedlug wczesniej ustalonego har-
monogramu zapewniaja stala kontrole realizacji procesu, a przede wszystkim
biezaca poprawe poprzez ciagle wprowadzanie zmian i udoskonalen. Doskona-
lenie w ramach raz zdefiniowanych ram nie jest wystarczajace, nalezy takze za-
pewnic¢ doskonalenie samego standardu.

Pozostale wymagania stawiane przed standardem to m.in.:

® w prosty sposob zintegrowany z innymi procesami, jego podstawe stano-
wig zasady wspolne dla calej organizacji,

e mozliwy do zastosowania przez przedsigbiorstwa o zréznicowanym profilu
dziatalnosci,

e 7zbidr elementéw o kluczowym znaczeniu dla przedsigbiorstwa,

e mozliwy do wprowadzenia w krétkim czasie,

e latwy do zaakceptowania przez pracownikow,

e cfektywny — wdrozenie standardu powinno dodatnio wplywaé¢ na wyniki
finansowe przedsi¢biorstwa,

e zorientowany na specyfike przedsigbiorstwa — kopiowanie gotowych rozwia-
zan, nawet sprawdzonych, z reguly nie przynosi oczekiwanych rezultatow,

e clastyczny w stosunku do zmian zachodzacych w organizaci,

e udokumentowany — ltatwa i przejrzysta dokumentacja, bez zbednej biuro-
kracji,

e uzupelniony wskaznikami efektywnosci procesow,

e nawet przedsigbiorstwa nieposiadajace formalnych systemow zarzadzania
moga wykorzysta¢ stworzony standard w doskonaleniu monitoringu.

Na podstawie powyzszego mozna zauwazyC, ze stworzony standard sta-
nowi uniwersalne narzedzie doskonalenia jakosci omawianego procesu,
a poprzez zastosowanie odpowiednich technik, metod i narzedzi mozliwe jest
jego elastyczne dostosowanie do rodzaju przeprowadzanego audytu (audyt
pierwszej, drugiej i trzeciej strony) oraz specyfiki audytowanego podmiotu.

7. Podsumowanie

Rola audytéw jakosci w doskonaleniu systemoéw zarzadzania jest bardzo istotna
i determinowana przedmiotem audytu. W zaleznosci od stosowanego rodzaju
audytu jako$ci uzyskane rezultaty sa zréznicowane. Obserwacja ta dotyczy za-
réwno audytow wewnetrznych, jak izewnetrznych. Prawidlowo przeprowa-
dzony audyt stanowi skuteczne narzedzie utrzymywania i doskonalenia wdro-
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zonych w organizacjach systeméw zarzadzania, albowiem generuje sygnaly
o koniecznosci dzialan celem doskonalenia tychze systemoéw zarzadzania. Coraz
czgsciej audyt jakosci staje si¢ narzedziem wymiany kluczowych informaciji po-
miedzy wspolpracujacymi ze soba przedsigbiorstwami, a takze przedsigbior-
stwami wchodzacymi w sklad lancucha dostaw uczestniczacymi w procesie
dostarczania wyrobu lub ustugi do konkretnego klienta.

Identyfikacja korzysci uzyskiwanych zaréwno w trakcie procesu audytowa-
nia, jak i po jego zakoniczeniu stanowi cenne zrédlo doskonalenia dziatalnosci
przedsigbiorstw i wzmocnienia ich pozycji rynkowej. Pozwala na rozwdéj dziatan
przedsigbiorstw w kierunku doskonalenia istniejacych systeméw zarzadzania
(wzglednie wdrozenie nowych wérdéd przedsigbiorstw, ktore jeszcze ich nie po-
siadaja) lub ograniczenie podejmowanych dotychczas dziatan i zwigzanych
z nimi dodatkowych kosztow.

Zaproponowany standard doskonalenia zarzadzania audytami jakosci ma
zastosowanie zarowno dla audytéw przeprowadzanych wewnatrz przedsie-
biorstw, jak i audytéw zewnetrznych (w tym klientow, u dostawcéw oraz audy-
tow jednostek certyfikujacych). Zostal zaprojektowany w taki sposob, aby przy-
nie§¢ stronom zainteresowanym jak najwickszy poziom satysfakcji. Zastosowa-
ny w realiach przedsigbiorstwa 1 podporzadkowany jego celom stanowi mocng
strong organizacji oraz skuteczne narzedzie doskonalenia wdrozonego systemu
zarzadzania, a nawet funkcjonowania przedsi¢biorstwa na rynku. Z jednej stro-
ny jego podstawa sa stabilne zalozenia, z drugiej — podlega on stalej ewolucj,
ktérej celem jest ulepszanie mechanizméw realizacji procesu poprzez wprowa-
dzanie dziatan implikujacych jego doskonalenie.
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Abstrakt: Artykul dotyczy modelu interoperacyjnosci logistycznej bazy mor-
skiej w operacjach wielonarodowych prowadzonych na morzu przez organizacje
militarne 1 migdzynarodowe, takie jak NATO czy Unia Europejska. Przedsta-
wiony model stanowi syntez¢ wymagan, jakie wymienione organizacje stawiaja
przed panstwami, ktére maja mozliwos$¢ swiadczenia zabezpieczenia logistycz-
nego sitom morskim operujacym poza wlasnymi bazami macierzystymi. Model
faczy w sobie przekaz graficzny, zestawienie tabelaryczne oraz opis matema-
tyczny obiektu logistycznego, jakim jest baza morska w operacjach prowadzo-
nych na morzu.

Stowa kluczowe: baza morska, interoperacyjnos¢ logistyczna, potencjal intero-
peracyjnosci logistycznej bazy morskiej, zabezpieczenie logistyczne.

JEL Classification: Z10 — General.

1. Wprowadzenie

Charakter prowadzonych obecnie dzialan typowo wojskowych 1 kryzysowych
na morzu przez organizacje o charakterze miedzynarodowym, takie jak NATO
czy UE, wskazuje, Ze mamy do czynienia z elementami militarnymi desygnowa-
nymi przez rézne pafistwa, posiadajacymi réznorodne wyposazenie, wymagajace
stosownego zabezpieczenia logistycznego. Taka réznorodnos$¢ wymaga imple-
mentacji przez uslugodawcéw logistycznych, tj. instalacji wsparcia logistyczne-
go, zespolu rozwigzan umozliwiajacych jego efektywne swiadczenie. Mozna je
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definiowa¢ jako interoperacyjnos¢ logistyczna ustugodawcy w stosunku do
ustugobiorcy, ktora nalezy rozumie¢ jako zdolnos¢ do wspéldziatania, czyli
mozliwos¢ §wiadczenia zabezpieczenia logistycznego przez ustugodawece i zdol-
nos¢ do jego przyjecia przez uslugobiorce.

W zwiazku z powyzszym wymienione organizacje, prowadzace wspomnia-
ne dzialania o charakterze migedzynarodowym, narzucily w ramach wlasnych
dokumentéw normatywnych, doktryn itp. pewne wymagania w tym zakresie.
Podstawa tych wymaganl sq przyjete przez panistwa czlonkowskie standardy
w zakresie wyposazenia technicznego, sSrodkéw materiatowych itp., obowiazuja-
ce na jednostkach plywajacych i statkach powietrznych. Gtéwnym tworca tych
dokumentéw jest NATO. Z rozwigzan tych czesto korzysta UE, unikajac du-
blowania dokumentéw.

2. Koncepcja zabezpieczenia logistycznego wielonarodowych operacji
prowadzonych na morzu przez NATO i UE

Punktem wyjscia w koncepcji zabezpieczenia logistycznego (rys. 1) wielonaro-
dowych operacji na morzu jest zawsze realizowana misja, ktéra definiuje rodzaj
operacji. Mandat operacji okresla zadania do wykonania. Kolejnym elementem
jest obszar prowadzenia dziatan. Sktad i wielkos¢ sit, bedace pochodnymi misj,
rodzaju operacji, mandatu i obszaru operacyjnego, implikujg rodzaj i ilos¢ sto-
sowanych $rodkéw transportu koniecznych do przemieszczenia i utrzymania
sit/komponentéw militarnych w rejonie, potrzeby materialowe w poszczegol-
nych klasach zaopatrzenia, wymagania w zakresie infrastruktury i zabezpieczenia
medycznego. Potencjalny czas prowadzenia operacji definiuje poziom potencja-
tu logistycznego, ktérym powinni dysponowaé kontrybutorzy dzialan w celu
realizaciji misji i postawionych zadan.

Realizacja zabezpieczenia logistycznego prowadzonych operacji na morzu
obejmuje takie elementy, jak:

e zbudowanie odpowiedniej struktury kierowania logistyka wielonarodows
operujacych sit,

e zdefiniowanie obszaréw funkcjonalnych zabezpieczenia logistycznego, ta-
kich jak: zabezpieczenie techniczne, materialowe, medyczne, infrastruktu-
ralne, transportowe, ustugi specjalistyczne i socjalno-bytowe,

e okreslenie, ktore z ww. obszaréw beda zabezpieczane droga rozwiazan na-
rodowych, a ktére na bazie rozwiazan miedzynarodowych.

W ramach rozwigzan wielonarodowych definiowanych jako wielonarodowe

gabezpieczenie logistyezne mozna zastosowa¢ m.in. formule padstwa wiodacego
logistycznie w danym obszarze funkcjonalnym, pafstwa specjalisty logistyczne-
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go, zaopatrujacego pozostalych uczestnikow w dang klase zaopatrzenia, spiqee
kontrakty! realizowane przez trzeciego partnera w logistyce.

Ponadto w sklad omawianej koncepcji wchodza pewne rodzaje zabezpie-

czenia logistycznego, realizowane w sposob dwuszczeblowy. Szczebel pierwszy
dotyczy bezposredniego wsparcia komponentow/elementdéw militarnych operu-
jacych na morzu i sklada si¢ z:

e zabezpieczenia brzegowego, realizowanego przez stale brzegowe instalacje

logistyczne zlokalizowane na wybrzezu,
zabezpieczenia nawodnego, realizowanego przez potencijal logistyczny do-
stepny na jednostkach plywajacych (okrety logistyczne, zaopatrzeniowe,
zbiornikowce, warsztaty ptywajace itp.).

Szczebel drugi wspiera pierwszy poprzez realizacje rozwiazan logistycznych

o charakterze narodowym i wielonarodowym. Rozwigzania te wdrazane sa na
szczeblu pierwszym tam, gdzie jest to efektywne i skuteczne. Skladnikami
szczebla drugiego sa:

e zabezpieczenie narodowe — rodzaj wsparcia dotyczacy specyficznych wy-

magan logistycznych, jakie stawia wyposazenie i sprz¢t poszczegdlnych
uczestnikow, ktore wspiera logistyka narodowa,

zabezpieczenie przez pafstwo gospodarza (bost nation support, HNS) i za-
bezpieczenie lokalne — zabezpieczenie §wiadczone przez panstwo podpisu-
jace kontrakt na realizacj¢ okreslonego wsparcia logistycznego, o ile sily
ww. organizacji NATO i UE) przemieszczaja si¢, operujg lub stacjonuja na
jego terytorium; w razie braku odpowiednich wladz administracyjnych mo-
ga by¢ zawierane lokalne kontrakty,

wielonarodowe zabezpieczenie logistyczne — realizowane w ramach calej
dzialajacej organizaciji/koalicji, wspoélnie finansowane przez wszystkich
uczestnikow korzystajacych z rozwiazan wielonarodowych.

Zgodnie z wymaganiami doktrynalnymi i standardami logistycznymi ww.

organizacji w operacjach wielonarodowych na morzu nalezy uruchomié¢ naste-
pujace instalacje brzegowego zabezpieczenia logistycznego dla dzialajacych sit:

1.

Rozwiniety rejon zabezpieczenia logistycznego (advanced logistic support site,
ALSS) — brzegowa jednostka zabezpieczenia logistycznego, wspierajaca
operujace na morzu wielonarodowe sity morskie oraz ich jednostki brze-
gowe, zapewniajaca odpowiednie przyjecie, obsluge oraz dalsze przemiesz-
czanie tadunkéw, personelu, przesylek kurierskich i innych §rodkéw za-
opatrzenia. Jest to zasadniczy rejon transferu personelu, sSrodkow materia-
towych i bojowych do i od sil morskich operujacych na danym akwenie

1 Spiqce kontrakty — rodzaj kontraktéw zawieranych przez NATO lub UE z cywilnymi agencja-

mi/organizacjami logistycznymi, ktére uruchamiane sa w przypadku rozpoczecia konkretnej
operacji/rodzaju dziatan.
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morskim. ALSS stanowi gléwny hub transportowy funkcjonujacy w ra-
mach koncepcji push i pull w zaleznosci od dostarczanych klas zaopatrzenia
1 stopnia nat¢zenia dziatan.

t RODZAJ OPERAC]I J

MANDAT I OBSZAR SKLAD POTENC ]ALNY
ZADANIA DZIALAN SIL CZAS TRWANIA

PROWADZENIE DZIALAN
PRZEZ SILY MORSKIE

TT

ZABEZPIECZENIE LOGISTYCZNE

il§

r N e <)
Zabezpieczenie Struktura dowodzenia Zabezpieczenie
brzegowe <> zabepieczeniem brzegowym nawodne
i nawodnym
J A J /
N\ N\
Wielonarodowe zabez- Zabezpieczenie Zabezpieczenie
pieczenie logistyczne lokalne 1 HNS narodowe
J J

Rys. 1. Koncepcja zabezpieczenia logistycznego wielonarodowych operacji na
morzu prowadzonych przez NATO lub UE

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Multinational Maritime Logistics Publication, ALP 4.1.
NATO 2002.

2. Wysunicty rejon logistyczny (forward logistic site, FLS) — najdalej wysunigta
w kierunku operujacych sil brzegowa jednostka logistyczna, realizujaca
ostatni etap przerzutu zaopatrzenia, sprzetu, personelu itp. miedzy ALSS
a silami na morzu (stanowi tez pierwszy rejon przerzutu miedzy sitami na
morzu a ALSS w przeciwnym kierunku). W zaleznosci od zakresu i wielko-
$ci prowadzonych dziatan moze ona realizowa¢ podobne zadania jak ALSS
lub pelni¢ role platformy przeladunku kompletacyjnego miedzy ALSS
a operujacymi silami.

3. Skfady srodkow bojowych (ammo depots) — magazyny amunicyjne, zapewnia-
jace mozliwos¢ skladowania w odpowiednich warunkach, kontrolowanie,
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przeglady oraz wlasciwa eksploatacje 1 przetadunek broni, amunicji oraz
innych srodkéw bojowych w stanie gotowym do wydania.

4. Sklady materialéw pednych i smardéw (POL depots) — instalacje zapewniaja-
ce skfadowanie i dystrybucj¢ paliw oraz smaréw dla jednostek plywajacych,
statkéw powietrznych i innych elementéw militarnych, zgodnie z ustalo-
nymi standardami w ramach danej organizacji.

5. Instalacje remontowe (battle damage repair facilities) — stocznie i warsztaty
remontowe, ktérych zadaniem jest usuwanie uszkodzen i awarii na jed-
nostkach plywajacych bedacych efektem dzialan bojowych lub konse-
kwencja normalnej eksploataciji.

6. Instalacje demagnetyzacyjne — ich zadaniem jest niwelacja i neutralizacja
pol fizycznych jednostek plywajacych.

7. Instalacje wsparcia dla morskich samolotéw patrolowych (waritime patrol
aircraft, MPA) oraz $migtowcéw bazujacych na ladzie (land-based helicopters,
LBH).

Wymienione instalacje winny tworzy¢ odpowiedni taficuch dostaw miedzy
bazami narodowymi kontrybutoréw operacji a ich sitami operujacymi na morzu
(tys. 2). Funkcjonowanie takiego tafdicucha ma nastgpujacy charakter:

e dostawy zaopatrzenia na szczeblu narodowym i wielonarodowym oraz ro-
tacja personelu sg realizowane droga strategicznego transportu powietrzne-
go lub morskiego z baz macierzystych do ALSS, ewentualnie do FLS,

® przyjecie 1 czasowe zmagazynowanie Srodkéw zabezpieczenia logistyczne-
go w ALSS,

e przyjecie i zakwaterowanie w ALSS personelu zmierzajacego do operuja-
cych sit morskich,

e dalsze przemieszczenie personelu i srodkow zabezpieczenia logistycznego
z ALSS, przy wykorzystaniu powietrznego transportu taktycznego —
ITALS3, poprzez FLS do sit operujacych na morzu lub bezposrednio mig-
dzy ALSS a silami na morzu za posrednictwem statkow powietrznych —
VOD/COD DET4,

e cwakuacja medyczna personelu, rotacja zalég, ewakuacja uszkodzonego
sprzetu 1 wyposazenia z jednostek plywajacych przez FLS, ALSS do baz
narodowych.

2 NATO Standard Operating Procedures for the Operation of Advanced and Forward Logistics Sites, ALP
4.1. SUPP.7. NATO 2001.

3 ITAL, Intra- Theatre Airlift System — system transportu powietrznego na obszarze prowadzonych
dziatari (samoloty C — 130) miedzy ALSS i FLS.

4+ VOD/COD DET, vertical on — board delivery | carrier on — board delivery detachment — $migtowce
i samoloty transportowe ladujace na pokladach okretow.
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1 — strategiczny transport morski. 2 — strategiczny transport powietrzny. 3 — ITAL. 4 — transpor-
towce lub tankowce wahadtowe. 5 — most powietrzny zabezpieczany przez VOD/COD.

Rys. 2. Konfiguracja tanicucha dostaw w zabezpieczeniu brzegowym operacji

wielonarodowych na morzu

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Multinational Maritime Logistics Publication, ALP 4.1.
NATO 2002.

3. Model bazy morskiej w operacjach wielonarodowych na morzu
prowadzonych przez NATO i UE

Efektywnos¢ i skuteczno$¢ takiego tafcucha dostaw wymaga konsolidacji wy-
mienionych brzegowych instalacji zabezpieczenia logistycznego w celu stworze-
nia odpowiedniego potencjalu 1 redukcji kosztéw $wiadczonych ustug.
W zwiazku z powyzszym model bazy morskiej moze obejmowaé wyzej wymie-
nione instalacje zgrupowane w trzy moduly sktadowe:

e ALSS/FLS, w tym sklady srodkéw bojowych i instalacje wsparcia MPA

i LBH,
e POL — sktady materialéw pednych i smaréw,
e BDR - instalacje remontowe, w tym demagnetyzacyjne.
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Wyznaczenie potencjatu interoperacyjnosci logistycznej bazy morskiej
w operacjach wielonarodowych NATO i UE, czyli zdolnosci do wspierania
elementéw militarnych na morzu nalezacych do réznych uczestnikéw operacii,
wymaga:
e okreslenia blokéw interoperacyjnosci logistycznej, zwanych dalej serwisami
logistycznymi, wlasciwych dla poszczegélnych moduléw skladowych bazy
morskiej, ktére beda petnic role warunkéw koniecznych interoperacyjnosci,

e zidentyfikowania cech interoperacyjnosci logistycznej bedacych cechami
diagnostycznymi poszczegdlnych serwiséw (zgodnie ze standardami

NATO i UE),
e wyznaczenia wartosci cech diagnostycznych,

e obliczenia potencjatu interoperacyjnosci logistycznej bazy na podstawie
wyznaczonych wartos$ci cech diagnostycznych poszczegélnych serwisow.

Na podstawie zatlozonych moduléw bazy morskiej przyjeto, Ze interopera-
cyjnosc logistyczna caltej bazy zalezy od ich interoperacyjnosci, co mozna zapi-
sa w sposOb nastepujacy:

o= Prsi=13f
gdzie:

0,* — interoperacyjno$c logistyczna bazy morskiej,

8?13 — interoperacyjnos¢ logistyczna i-tego modulu bazy morskiej, przy czym:
0% — interoperacyjnosé logistyczna ALSS/FLS,
0% — interoperacyjnosé logistyczna sktadéw POL,
0% — interoperacyjno$é logistyczna instalacji BDR.

Calkowity potencjal interoperacyjnosci logistycznej bazy morskiej bedzie funk-

cja czastkowych potencjalow interoperacyjnosci logistycznej jej modutéw, co
odzwierciedla zaleznos¢:

3=/ (Pi=13) @
gdzie:
¢ _ catkowity potencjal interoperacyjnosci logistycznej bazy morskiej,
P _ czastkowy potencjal interoperacyjnosci logistycznej i-tego modutu bazy
morskiej, tj.:
P _ czastkowy potencijal interoperacyjnosci logistycznej ALSS/FLS,
P — czastkowy potencijat interoperacyjnosci logistycznej sktadéw POL,

P — czastkowy potencijat interoperacyjnosci logistycznej instalacji BDR.
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Tak wigc baza morska powinna si¢ charakteryzowaé odpowiednim stop-
niem interoperacyjnosci logistycznej, ktérego wykladnikiem bedzie jej potencjatl.
Zaleznos¢ t¢ mozna zapisa¢ jako uklad poznanych juz rownan.

o't = {oke;i =13}

3)
[ =/ (P*.i=13)

Ten zapis matematyczny byl punktem wyjscia do dalszych obliczen.
Potencjal interoperacyjnosci logistycznej moduléw bazy morskiej mozna
wyznaczy¢ poprzez:

e identyfikacje wspomnianych serwisow logistycznych S, definiowanych ja-
ko warunki konieczne interoperacyjnosci, na podstawie przeprowadzonej
analizy dokumentéw normatywnych NATO i UE w zakresie wymagan
stawianych instalacjom logistycznym,

e identyfikacje cech diagnostycznych Cjy, charakteryzujacych kazdy serwis
logistyczny,

e wyznaczenie wartosci cech diagnostycznych,

. . . c 12 . . ;s . . L,
e obliczenie serwisowych potencjaléw interoperacyjnosci logistycznej S, .

Jako punkt wyjsciowy do identyfikacji serwisow, czyli warunkéw koniecz-
nych, przyjeto definicje ALSS/FLS, zapisy doktryny dotyczace zasadniczych
zadan stojacych przed nimi oraz zapisy zawarte w innych dokumentach standa-
ryzacyjnych dotyczace kryteriéw doboru lokalizacji oraz wymagan dla innych
instalacji zabezpieczenia brzegowego. Cechy diagnostyczne przypisano po-
szczegblnym serwisom na podstawie analizy dokumentéw standaryzacyjnych,
dotyczacych szczegéltowego zabezpieczenia logistycznego operacji prowadzo-
nych na morzu przez NATO i UE.

Dla poszczegdlnych moduléw bazy morskiej zidentyfikowano nastgpujace
serwisy logistyczne 1 przypisano im nastgpujace cechy diagnostyczne:

P — instalacje ALSS/FLS;

S11 — dostep do infrastruktury portowe;:

Ci11 - mozliwosé bazowania okretéw wielonarodowych sit morskich,

C112 - mozliwos¢ przyjecia jednostek ro// on roll off,

C113 - mozliwos¢ przyjecia jednostek klasy niszczyciel/ fregata,

Ci14- mozliwo$é zaopatrywania jednostek klasy niszczyciel/ fregata,

C115- mozliwos¢ zaopatrywania jednostek tralowo-minowych,

Ci16- brak ograniczed w ruchu jednostek ze wzgledu na plywy;

S12 — mozliwos¢ przyjecia, czasowego bazowania oraz dalszego przemieszczenia
sil 1 wsparcia (reception, station, omward movement, RSOM):
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Ci21 — instalacje do obslugi jednostek 7o/ on roll off,

Ci22 - mozliwos¢ obstugi konteneréw ISO 1 EILU,

Ci23 - mozliwos¢ obstugi tadunkéw paletyzowanych,

Ci24 - dostep do dzwigéw portowych,

Ci2s5 - dostep do sktadéw amunicyjnych w bazie morskiej,

Ci26 - sklady amunicyjne zamknigte (pod dachem),

C127 - zakwaterowanie personelu przemieszczajacego si¢ do i od operujacych sit,

Ci2s — sasiedztwo duzych morskich portéw przetadunkowych (mozliwosé roz-
szerzenia systemu bazowania, dostgp do rejondéw magazynowania i skla-
déw, duze mozliwosci w zakresie ustug portowo-przetadunkowych, po-
tencjalna baza dla narodowych elementéw wsparcia);

S13- dostep do mediow:

Ci31 — zasilanie energia elektryczng z ladu cumujacych duzych okretéw: AC —
440 V/60 Hz,

Ci32 - zasilanie energia elektryczng z ladu cumujacych duzych okretéw: DC —
220V,

C133 - mozliwos¢ regulacji DC dla duzych okretéw,

Ci34 — zasilanie energia elektryczng z ladu cumujacych matych okretéw: AC —
440 V/60 Hz,

Ci3s — zasilanie energia elektryczng z ladu cumujacych matych okretéw: DC —
220V,

C136 - mozliwos¢ regulacji DC dla malych okretéw,

C137- dostep do kabli zasilania z ladu (okret — brzeg) w bazie morskiej,

Ci3s - pojemnos¢ elektryczna dostgpnych kabli zasilania z ladu = 400 Ah,

C139 - mozliwos¢ zaopatrzenia w wodg stodka do celéw gospodarczych,

Ci310 - mozliwo$¢ zaopatrzenia w wode stodka do picia,

Ci311 - podawanie wody pitnej hydrantem z nabrzeza,

Ci312 - podawanie wody pitnej ze zbiornikowca,

Ci313 - podawanie wody pitnej z cysterny,

C1314 - mozliwo$¢ zaopatrzenia w wode kotltowa,

Ci315 - podawanie wody kottowej ze zbiornikoweca,

Ci316 - podawanie wody kottowej z cysterny (transport brzegowy),

C1317 - mozliwo$¢ zaopatrzenia w wode zdemineralizowana,

Ci318 - podawanie wody zdemineralizowanej ze zbiornikowca,

Ci319 - podawanie wody zdemineralizowanej z cysterny (transport brzegowy),

Ci320 - standardowe zlacze do zaopatrywania okretéw w wodg,

Ci321 - dostep do pary z rurociagdw na nabrzezach portowych,

Ci322 - dostep do polaczen telefonicznych;

S14 —ustugi portowe:

Ci41 — dostep do ustug pilotazowych,

Ci42 — dostep do holownikéw portowych,

Ci43 — dostep do ustug w zakresie walki z pozarami,

Ci44 — mozliwo$¢ odbioru $ciekow olejowych i paliwowych,
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Ci45 — mozliwos¢ odbioru wod zgzowych i balastowych,

Ci46 — mozliwos¢ czyszczenia zbiornikéw zezowych,

Ci47 — mozliwo$¢ odbioru $ciekéw kanalizacyjnych,

Ci4s — mozliwos¢ odbioru odpadkéw i $mieci,

C149 — mozliwos¢ odbioru odpadéw posortowanych,

Ci410 — dostep do chtodni prowiantowych,

Ci411 — dostep do mes portowych;

S15 — dostep do infrastruktury lotniskowej:

Cis1 - dostep do baz lotniczych w promieniu 50 km od bazy morskiej,

Cis2— instalacje dla morskich samolotow patrolowych (MPA) w bazie lotniczej,

Cis; - instalacje wsparcia dla $miglowcoéw (LBH) w bazie lotniczej,

Cis4 - zdolno$¢ do przyjecia w bazie lotniczej samolotéw klasy C-5,

Ciss - zdolno$¢ do przyjecia w bazie lotniczej samolotéw klasy C-17,

Cis6 - zdolno$¢ do przyjecia w bazie lotniczej samolotéw klasy C-141,

Cis7- zdolno$¢ do przyjecia w bazie lotniczej samolotéw klasy C-130,

Ciss - dostep do cywilnych lotniczych portéw w promieniu 50 km od bazy morskiej,

Cis9 - zdolnos¢ do przyjecia w porcie lotniczym samolotéw klasy C-5,

Cis10 - zdolnos$¢ do przyjecia w porcie lotniczym samolotow klasy C-17,

Cis11 - zdolnosé¢ do przyjecia w porcie lotniczym samolotow klasy C-141,

Cis12 - zdolnosé¢ do przyjecia w porcie lotniczym samolotow klasy C-130;

S16 — transport ladowy:

Ci61 - dostep do kolejowych linii komunikacyjnych,

Cie2 - dostep do drogowych linii komunikacyjnych;

S17 — zabezpieczenie medyczne:

Ci71 — dostep do 1 poziomu (rzutu) pomocy medycznej,

Ci72 - dostep do 2 poziomu (rzutu) pomocy medycznej,

Ci73 - dostep do 3/4 poziomu (rzutu) pomocy medycznej,

C174 - dostep do przychodni dentystycznych,

Ci75 - dostep do leczenia w komorach hiperbarycznych,

C176 - mozliwos¢ uzyskania materialowego zaopatrzenia medycznego,

C177- zdolnos¢ do przyjecia Casevac (taktycznej ewakuacji medycznej),

Ci7s - zdolno$¢ do zabezpieczenia Aeromedevac (strategicznej ewakuacji me-
dycznej);

P> _ sktady POL.:

S21 — zasoby POL w bazie morskiej:

Ca11 — sklady zlokalizowane wewnatrz lub w sasiedztwie ALSS/FLS,

Ca12 — zaopatrzenie w paliwo F-75,

C213 — zaopatrzenie w paliwo F-76,

Ca14 — zaopatrzenie w paliwo F-44,

Cz15 — zaopatrzenie w oleje 1 smary;

S22 — sposoby dystrybucii produktéw POL:

Ca21 — podawanie/przyjmowanie paliwa przez instalacje rurociagowa z nabrzeza,

Ca22 — podawanie paliwa z cysterny (transport brzegowy),
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Ca23 — podawanie paliwa przez zbiornikowiec,

Ca24 — standardowe zlacza do zaopatrywania okretow w paliwo;

P5 — instalacje BDR:

S31 — zabezpieczenie stoczniowe:

Cs11 — dostep do stoczni panstwowych,

Cs12 — dostep do stoczni marynarki wojennej,

Cs13 — dostep do stoczni prywatnych,

Cs14 — dostep do suchych/plywajacych dokéw dla jednostek klasy niszczy-
ciel/fregata,

Cs15 — dostep do suchych/plywajacych dokéw lub slipéw dla jednostek trato-
wo-minowych;

Ss2 — ustugi eksploatacyjno-remontowe w bazie morskiej dla operujacych sit
wielonarodowych:

Cs31— naprawy kadlubowe i blacharskie,

Cs32— naprawy rurociagdw,

C333— naprawy podzespolow hydraulicznych,

Cs34— naprawy podzespoléw pneumatycznych,

Cs35— naprawy urzadzen chlodniczych,

Cs36— naprawy urzadzen elektrycznych wraz z przewijaniem silnikdw,

Cs37— malowanie kadlubéw i nadbudéwek,

Cs3s— remonty urzadzed mechanicznych i obrobka skrawaniem,

Cs39— naprawy stolarskie,

Cs310— naprawy urzadzen tralowo-minowych,

Cs311 — dostep do prac spawalniczych 1 gazowych na nabrzezach,

Cs312— dostep do prac spawalniczych i elektrycznych na nabrzezach,

C3313— wymiana traléw na okretach tralowo-minowych,

Cs314— mozliwos¢ tadowania baterii dla okretéw podwodnych,

C3315— ustugt kolimacyjne,

Cs316— ustugi demagnetyzacyjne,

Cs317 — mozliwos$¢ zabezpieczenia prac nurkowych,

Cs318— powietrze do butli nurkowych (wysokie ci$nienie)>.

Zaleznos$¢ interoperacyjnosci bazy morskiej od poszczegdlnych serwiséw
logistycznych, ktére beda warunkami koniecznymi interoperacyjnosci, mozna
zapisa¢ w sposob nastepujacy:

Op={spi=13,j=Ln} @
gdzie:

5 Na podstawie Procedures for Logistic Support between NATO Navies and Naval Port Information, ALP
1 (E) Navy, NATO oraz Ficots K., Zulawski R., Pac B., Analiza i ocena interoperacyjnosci logistyeznej
baz morskich Marynarki Wojennej RP w aspekcie wymagari NATO. Gdynia 2001.
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Sij — j-ty serwis logistyczny i-tego modutu bazy morskie;j,
n — liczba zidentyfikowanych serwiséw logistycznych dla i-tego modutu bazy
morskiej.

Stopien interoperacyjnosci serwisu logistycznego zalezy od przypisanych
mu cech diagnostycznych, co mozna zapisa¢ nastgpujaco:

Si={Ciy;i=13, j=Ln,k=1m} (5
gdzie:
Cij — k-ta cecha diagnostyczna j-tego serwisu w i-tym module bazy morskiej,
m — liczba cech diagnostycznych przypisana j-temu serwisowi logistycznemu.

Miara stopnia interoperacyjnosci logistycznej serwisu jest jej potencjal, na-
zywany potencjalem serwisowym. Bedzie on zalezal od wartosci cech diagno-
stycznych, ktore zostaly mu przypisane. Warto§¢ cechy diagnostycznej jest
zmienng niezalezna, a warto$¢ potencjalu serwisowego zmienng zalezna.
Z analizy dokumentéw normatywnych wynika, Ze cechy diagnostyczne sa
w wigkszosci wielkosciami niewymiernymi, co powoduje, ze do ich oceny moz-
na podej$¢ dwojako. Na potrzeby badan potencjalowych zmienne logistyczne
moga wicc by¢ wyrazone jako:

e zmienne binarne,
® umowne oceny wyznaczone za pomocg arkusza oceny eksperckiej®.

Aby wyrazi¢ zmienne logistyczne za pomoca systemu ocen eksperckich,
wykonano nastepujace czynnosci:

zidentyfikowano odpowiednia liczbe ekspertéw w przedmiotowej materii,
opracowano redakcyjnie arkusz ocen eksperckich,
przygotowano odpowiedni system klasyfikacji,

przedlozono arkusz oceny do wypelnienia ekspertom i opracowano staty-
stycznie uzyskane wyniki.

Jak juz wspomniano, do wyznaczenia potencjalu interoperacyjnosci logi-
stycznej bazy morskiej skorzystano z opinii ekspertow. W zwiazku z tym, Ze
z tej dziedziny jest niewielu fachowcéw, postanowiono dolaczy¢ do nich osoby
pelniace stuzbe w Marynarce Wojennej na stanowiskach, na ktérych mogg sie
one zetkna¢ z podobnymi problemami.

Przy budowie logistycznego modelu bazy morskiej przyjeto zalozenie, ze
wszystkie zidentyfikowane cechy interoperacyjnosci logistycznej beda w niej
spetnione. Tak skonstruowany model zweryfikowano w oparciu o mozliwosci,
rzeczywistych baz morskich cztonkéw NATO i UE w zakresie wsparcia wielo-

6 Ficori K., Zulawski R., Pac B., dz. cyt., s. 35.
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narodowych sit morskich. Przy weryfikacji modelu opartego na danych z baz
rzeczywistych przyjeto, ze nie wszystkie cechy diagnostyczne musza by¢ tam
spetnione, co zreszta podaja w odpowiednich publikacjach i informatorach
potencjalni kontrybutorzy dziatan.

Jako miare jakosci QO cechy diagnostycznej przyjeto funkcje bedaca wazo-
nym iloczynem algebraicznym wagi cechy diagnostycznej i jej wartosci binarnej:

Qijk =Wy qu (0
gdzie:
O, — jednostkowy wskaznik jakosci k-tej cechy diagnostycznej, czyli jej wartos¢
liczbowa,
W, — waga k-tej cechy diagnostycznej, j-tego potencjalu serwisowego w i-tym

module bazy morskiej, wyznaczona na podstawie oceny eksperckiej Ey , czyli:
Wy = f(El.jk;i =13, j=1nk =1,_m) 7

g, — warto$¢ binarna k-tej cechy diagnostycznej j-tego potencjalu serwisowego

w i-tym module bazy morskiej, odnoszaca si¢ do sytuacji mozliwosci $wiadcze-
nia ustugi logistycznej lub jej braku.

Potencjal serwisowy interoperacyjnosci bedzie wiec wazona suma algebra-
iczng wartosci przypisanych mu cech diagnostycznych:

log __ N
Sijg - zwijkqijk ®)
k=1

gdzie:
S;Og — j-ty potencjal serwisowy i-tego modulu bazy morskiej (warunek ko-

nieczny interoperacyjnosci).

Potencjal czastkowy interoperacyjnosci logistycznej modutu bazy morskiej
Wynosi:

P = ZS;’g , przy czym S;’g € N oraz § ;’g 0 (9
=
Z powyzszej zaleznosci wynika, ze calkowity potencjal interoperacyjnosci
logistycznej bazy morskiej bedzie sumg czastkowych potencjatéow jej modutow:

3
[T, = > P* (0
i=1
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Konkludujac, mozna stwierdzi¢, ze miarg interoperacyjnosci bazy morskiej
bedzie jej potencjal catkowity w tym zakresie, przy zalozeniu, ze wartosci po-
szczegblnych potencjaléw serwisowych interoperacyjnosci logistycznej beda
liczbami naturalnymi oraz réznymi od 0, gdyz ich istnienie stanowi warunek
konieczny interoperacyjnosci, czyli:

3
log _ log
M5=27
i=1

Sl.jl.Og e N oraz S;"g =0

(11

Warto$§¢ cech diagnostycznych oceniono na podstawie wynikow z arkuszy
ocen eksperckich. Kwantyfikacji dokonano na bazie skali nasilenia oddziatywa-
nia cechy na interoperacyjnosc¢ logistyczna od 1 do 3 punktéw wedtug nastepu-
jacego klucza™:

1 — cecha ma maly wplyw na interoperacyjno$¢ logistyczna,
2 — cecha ma $redni wplyw na interoperacyjnosc logistyczna,
3 — cecha ma duzy wplyw na interoperacyjnosc logistyczna.

Wage danej cechy wy, przyjeto na podstawie wartosci typowej (dominan-

ty) w udzielanych odpowiedziach eksperckich, co przedstawia zalezno$c:

W = f(El.jk,i :1,_3,1' :],_n)k :L_m) (12)
gdzie:
El-jk— ocena ekspercka k-tej cechy diagnostycznej j-tego serwisu logistycznego

w i-tym module bazy.

Dla modelowej bazy morskiej natomiast z zalozenia wszystkie cechy
diagnostyczne s realizowane, czyli zawsze zachodzi:

G =1

Potencjal bazy modelowej wylicza si¢ poprzez realizacje nastepujacych krokdw:
e obliczenie poszczegdlnych potencjaléw serwisowych interoperacyjnosci
logistycznej S ;’g , korzystajac ze wzoru (8),
e obliczenie czgstkowych potencjaléw interoperacyjnosci logistycznej po-

szczegblnych moduléw bazy morskiej P | korzystajac z zaleznosci (9),

7 Kolman R., llosciowe okreslanie jakosci. Warszawa: PWE, 1973, rozdz. 5, s. 130-131.
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e obliczenie catkowitego potencjalu interoperacyjnosci logistycznej bazy

morskiej [T, ze znanej juz zaleznosci (10).

Warto$§¢ potencjatu interoperacyjnosci logistycznej bazy modelowej znajduje si¢
w tabeli 1.

4. Weryfikacja modelu

W celu weryfikacji modelu postanowiono sprawdzi¢, jaki jest potencjal intero-
peracyjnosci logistycznej rzeczywistych baz morskich padstw NATO lub UE
w $wietle zaproponowanego rozwiazania. W tym celu wybrano czternascie baz
morskich padstw NATO 1 UE, dla ktérych zdotano zebra¢ wystarczajaca liczbe
danych dotyczacych cech diagnostycznych, a mianowicie:

e 3 bazy Krélestwa Norwegii — Bergen, Olavsvern i Ramsund,

e 3 bazy Republiki Federalnej Niemiec — Kiel, Wilhelmshaven, Warnemtin-
de,

e 2 bazy Krélestwa Danii — Korsoér, Frederikshavn,

o 1 baze Kroélestwa Holandii — Den Helder,

e 1 baz¢ Kroélestwa Belgii — Zeebrugge,

e 1 baz¢ Wielkiej Brytanii — Portsmouth,

e 1 baz¢ Republiki Portugalii — Lizbona,

e 2 bazy Rzeczypospolitej Polskiej — Gdynia i Swinoujscie.

Z zebranych danych wynikato, ze nie wszystkie rodzaje wspatcia logistycz-
nego w poszczegolnych bazach sa dostgpne dla wielonarodowych sit morskich,
a to oznacza, ze cecha diagnostyczna przyjmuje warto$c:

® ¢, = 1—gdy baza $wiadczy okreslony rodzaj wsparcia dla tych sit,

* ¢, = 0—gdy baza nie zapewnia okreslonego rodzaju wspatcia sitom.

Kolejnym krokiem, jak to miato miejsce w wypadku bazy modelowej, byto
obliczenie catkowitego potencjatu interoperacyjnosci logistycznej wedtug wzo-

téw (8), (9) i (10) oraz obliczenie wskaznika interoperacyjnosci logistycznej W),

danej bazy rzeczywistej ze wzoru:

Hlog
W, {L@J-m% (13)
il Hlog
BM (model)

gdzie:
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W, — wskaznik interoperacyjnosci logistycznej bazy rzeczywistej,

H?j‘f}(r)— calkowity potencjal interoperacyjnosci logistycznej rozpatrywane;j
rzeczywistej bazy morskiej,

Hi?]%/[(model)_ catkowity potencjal interoperacyjnosci logistycznej bazy morskiej

modelowe;j.

Na podstawie powyzszego mozna okreslic, jaki jest rzeczywisty potencjal
interoperacyjnosci logistycznej rozpatrywanych baz morskich w odniesieniu do
potencjatu zbudowanego modelu wyrazony w punktach i udziatach procento-
wych. I tak w kolejnosci od najwigckszych do najmniejszych wartosci dla po-
szczegblnych baz potencjal ten przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Rzeczywisty catkowity potencjal interoperacyjnosci logistycznej T4

rozpatrywanych baz morskich w odniesieniu do potencjatu catkowitego bazy
modelowej

log Wskaznik
Lp. Nazwa bazy morskiej 2l interoperacyjno-
w punktach éci (%)
1 Modelowa Baza Morska 264 100
2 Den Helder 209 79,2
3 Lizbona 204 77,2
4 Frederikshavn 199 75,4
5 Kiel 197 74,6
6 Bergen 197 74,6
7 Wilhelmshaven 192 72,7
8 Portsmouth 186 70,4
9 Gdynia 183 69,3
10 Zeebrugge 172 65,1
11 Warnemuinde 171 64,8
12 Ramsund 154 58,3
13 Olavsvern 146 553

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Pozostale dwie bazy — Korsor i Swinoujécie nie spetnily kryterium intero-
peracyjnosci wynikajacego z zaleznosci (11).
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W pierwszym wypadku wartos¢ zerows przyjmuje potencjal serwisu logi-
stycznego dostegpu do infrastruktury lotniskowej Si58. W wypadku Swinoujscia
warto$¢ zerows przyjmuje natomiast potencjal serwisu Sis dotyczacy transportu
ladowego, gdyz obecna infrastruktura drogowo-kolejowa nie zapewnia plynne-
go funkcjonowania tych rodzajéw transportu®.

Dodatkowo trafno$¢ modelu zweryfikowano za pomoca wskaznika pro-
centowego potencjalu czastkowego poszczegdlnych moduléw bazy morskiej
w jej catkowitym potencjale interoperacyjnosci logistycznej. Zrealizowano to
w sposob nastepujacy:

e obliczenie wskaznika procentowego potencjalow czastkowych modutéw
modelowej bazy morskiej P'® w jej catkowitym potencjale interoperacyj-
nosci logistycznej [T,

e obliczenie wskaznikéw procentowych potencjaléw czastkowych P roz-
patrywanych baz morskich panstw NATO lub UE w ich potencjatach cal-
kowitych TT%,,

e wyznaczenie przedzialu wartosci typowych dla wskaznikéw procentowych
potencjaléw czastkowych P'°® rozpatrywanych baz po obliczeniu odchy-
lenia standardowego dla tych wartosci,

e sprawdzenie, czy wartosci poszczegdlnych wskaznikow procentowych po-

tencjatéw P'°® dla bazy modelowej mieszcza si¢ w przedziale wartosci ty-

powych P obliczonych dla baz rzeczywistych.

Wyznaczenie przedzialu wartosci typowych wskaznikéw procentowych po-
tencjatéw P rozpatrywanych baz obliczono na podstawie obliczenia $redniej

arytmetycznej tych wskaznikéw oraz odchylenia standardowego.

8 Procedures for Logistic Support between NATO Navies and Naval Port Information, ALP 1 (E) Navy.
NATO 2001, s. 5-A-8.

9 Dostep drogowy do bazy morskiej w Swinoujéciu jest mozliwy za pomoca promu w Krasiczy-
nie, linia kolejowa biegnaca ze Szczecina do Swinoujs'cia natomiast konczy si¢ na wyspie Wolin,
przez co nie ma mozliwosci dojazdu do bazy morskiej Swinoujécie potozonej z drugiej strony
przesmyku na wyspie Uznam. Dodatkowo prowadzona analiza stabych stron Zachodniopo-
morskiego Centrum Logistycznego wykazala, ze port w Swinoujsciu nie posiada sprawnych
i niezawodnych potaczefi z obszarami miejskimi, potozony jest poza europejskim systemem
autostrad oraz brakuje mu kolejowych polaczen kontenerowych z zapleczem. Christowa C.,
Podstawy budowy i funkgonowania portowych centrow logistyeznych — Zachodniopomorskie Centrum 1Logi-
styezne. Szezecin: Akademia Morska, 2006, s. 14.
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Przedzial wartosci typowych A o wyznaczono z zaleznoscil®:

x-0,<Ac <x+o, (14)
gdzie:
O, — odchylenie standardowe,

, . L 1
X — $rednia arytmetyczna wskaznikow procentowych P, % rozpatrywanych baz.

Odchylenie standardowe o obliczymy ze wzoru:

gdzie:
‘2 s log
X — warto$¢ wskaznika procentowego P ¢,

n — liczba rozpatrywanych baz = 12.

Tabela 2 przedstawia wyniki obliczed z warto$ciami odchylenia standardo-
wego o, dla poszczegdlnych potencjaléw czastkowych modutéw P rozpa-

trywanych baz morskich. Korzystajac ze wzoru (14), mozna obliczy¢ przedziat
wartosci typowych Ao dla wskaznikéw procentowych potencjaléw czastko-

wych P'® rozpatrywanych baz rzeczywistych.
Tabela 3 zawiera zestawienie przedzialéw wartosci typowych wskaznikdw

procentowych potencjatéw czastkowych P rozpatrywanych baz rzeczywi-

stych z wartosciami potencjaléw czastkowych P bazy modelowe;.

Z powyzszych danych wynika, ze udzialy procentowe potencjaléw czast-
kowych bazy modelowej zawierajq si¢ w obszarze wartosci typowych potencja-
16w czastkowych obliczonych dla baz rzeczywistych.

10 Zob.: Komosa A., Musiatkiewicz J., Statystyka. Warszawa: EKONOMIK, 1996, s. 140.
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Tab. 2. Zestawienie obliczei wskaznikéw procentowych potencjatéw P bazy

modelowej i rozpatrywanych rzeczywistych baz morskich w ich catkowitym

potencjale interoperacyjnosci logistyczne;j ngji

Wskaznik Wskaznik Wskaznik
Lp. Baza morska Pllog %) leog %) 1)310g %)

1 Den Helder 69,86 8,13 22,01

2 Lizbona 70,59 8,82 20,59

3 Frederikshavn 67,84 10,05 2211

4 Kiel 67 7,62 25,38

5 Bergen 64,47 8,63 26,9

6 Wilhelmshaven 69,27 7,81 2292

7 Portsmouth 62,9 9,14 27,96

8 Gdynia 73,77 10,38 15,85

9 Zeebrugge 69,19 6,98 2383
10 Warnemunde 70,76 10,53 18,71
11 Ramsund 58,44 11,04 30,52
12 Olavsvern 65,07 11,64 23,29
13 X 67,43 9,23 2334
14 O, dla poszczegdlnych 3,97 142 3.86

moduléw

15 Baza modelowa 67,42 9,47 23,11

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Tab. 3. Zestawienie przedzialéw wartosci typowych Ao wskaznikéw procento-

wych potencjaléw P rozpatrywanych baz rzeczywistych z warto$ciami potencia-

6w P bazy modelowej

Potencjaly czastkowe P JE JE 2
Przedzial wartosci typowych
A o dla Pl.log rozpatrywanych 63,46-71,14 7,81-10,65 19,48-27,2
baz (%)

Wartosé Pilog dla bazy mode-
lowej (%)

67,42 9,47 23,11

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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4. Podsumowanie

Majac na wzgledzie uzyskane wyniki, mozna stwierdzié, ze:

1. Model bazy morskiej w operacjach wielonarodowych na morzu stanowi
syntez¢ wymagan interoperacyjnosci logistycznej i moze w sobie laczy¢
przekaz graficzny, zestawienie tabelaryczne oraz opis matematyczny.

2. Wyniki badan dowodza, ze kryterium interoperacyjnosci logistycznej to
zasadniczy wyznacznik mozliwosci bazy morskiej w zakresie wsparcia dzia-
tan wielonarodowych sil na morzu.

3. Przeprowadzona weryfikacja wskazuje, ze proponowany model jest trafny
1 adekwatny wzgledem baz rzeczywistych.

4. Uzyskana w wyniku modelowania szczegétowa klasyfikacja baz morskich
wybranych padstw jest zbiezna z opiniami ekspertow i potwierdza m.in.
wysoka pozycje bazy w Den Helder oraz s$rednie wyniki bazy morskiej
w Gdyni.

5. Zaproponowany model moze stanowi¢ narzedzie wspomagania decyzji dla
specjalistow wojskowych w procesie planowania zabezpieczenia logistycz-
nego dzialan sit wielonarodowych na morzu.

6. Ciggla ewolucja koncepcji wsparcia logistycznego wielonarodowych opera-
¢ji na morzu powoduje, ze prace nad modelem powinny by¢ intensywnie
1 systematycznie kontynuowane.
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SOLVER JAKO NARZEDZIE ROZWIAZYWANIA
LOGISTYCZNYCH PROBLEMOW OPTYMALIZACYJNYCH

Leszek Reszgkea

Abstrakt: Sposrod wielu probleméw decyzyjnych pojawiajacych si¢ w praktyce
logistycznej znaczng grupe stanowig problemy decyzyjne charakteryzujace si¢
znajdowaniem mozliwie najlepszych rozwiazan, przy uwzglednieniu okreslo-
nych kryteriow oraz przy pewnych ograniczeniach, czyli tzw. problemy optyma-
lizacyjne. W niniejszym artykule przedstawiono mozliwosci zastosowania narze-
dzia optymalizacyjnego Solver do rozwiazywania tego typu probleméw decyzyj-
nych na przykladzie dwoch hipotetycznych sytuacji decyzyjnych zwiazanych
z dwoma modelami optymalizacyjnymi.

Stowa kluczowe: logistyka, optymalizacja, problemy decyzyjne.

JEL Classification: C61 — Optimization Techniques; Programming Models;
Dynamic Analysis.

1. Wprowadzenie

Zadania logistyka w przedsi¢biorstwie polegaja na rozwiazywaniu wielu réznego
rodzaju probleméw decyzyjnych zwigzanych z zapewnianiem zasobéw nie-
zbednych do wlasciwego realizowania dzialalnosci podstawowej. Czgsto owe
problemy decyzyjne charakteryzuja si¢ znajdowaniem mozliwie najlepszych
rozwigzan, przy uwzglednieniu okreslonych kryteriow oraz przy pewnych ogra-
niczeniach, przyjmuja wigc posta¢ probleméw optymalizacyjnych. Klasycznymi
przykladami tego typu zagadnien sa (opisywane w dalszej czesci niniejszego
opracowania): optymalny plan przewozu zasobow z miejsc zréodlowych do
miejsc docelowych czy tez, bedacy jego bezposrednia modyfikacja, optymalny
plan przewozu z punktami przetadunkowymi.
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Zagadnienia te nie s rzecza nowa, przeciwnie, wzmiankowane byly w lite-
raturze juz w latach 40. XX wieku!. Jednak ich rozwigzywanie za pomoca metod
analitycznych bylo skomplikowane i czasochtonne?. Dopiero zastosowanie
narzedzi informatycznych, dostgpnych dzigki postgpowi technologicznemu
w czasach wspolczesnych, umozliwia ich latwiejsze rozwiazywanie. Celem ni-
niejszego artykulu nie jest opisywanie klasycznych modeli optymalizacyjnych
jako takich, a zaprezentowanie mozliwosci wykorzystania do ich rozwiazywania
jednego z powszechnie dostgpnych narzedzi informatycznych, jakim jest Solver.

2. Prezentacja narze¢dzia Solver

Najczesciej wykorzystywanym sposobem dostgpu do narzedzia Solver jest uzy-
cie programu Microsoft Excel’. Solver moze by¢ wykorzystywany do obliczen
optymalizacyjnych na trzy sposoby*:

e znalezienie maksymalnej wartosci funkcji (np. zysku) przy ograniczeniach
nalozonych na jej argumenty (wielkosci zasobéw pozostajacej do dyspozy-
cjl przedsigbiorstwa),

e znalezienie minimalnej wartosci funkcji (np. kosztow) przy ograniczeniach
nalozonych na jej argumenty (np. zachowanie odpowiedniego poziomu
obslugi klienta),

e osiagniecie konkretnej wartodci funkcji.

Na rysunku 1 przedstawiono okna parametréw Solvera bedacego dodat-
kiem do programu MS Excel 2007 i starszych (rys. 1.A) oraz Solvera bedacego
dodatkiem do programu MS Excel 2010 (rys. 1.B).

1 Por. np. Hitchcock F.L., The Distribution of a product from several sources to numerous loca-
tions. Journal of Mathematical Physics 1941, vol. 20, s. 224-230, za: Brenner J.L., The Transport-
Assignment Algorithm. CORS Journal, 1968, VII, vol. 6, s. §9-95.

2 Por. np. algorytm Forda i Fulkersona w: Wisniewski J.W., Zielinski Z., Elementy ekonometri.
Toruni: Wydaw. Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, 1996, s. 348—357.

3 Narzedzie to zostalo zaimplementowane réwniez do innych programéw, np. Solver w Lotusie
1-2-3 czy Optimizer w Corel Quattro Pro; por. Frontline Systems [on-line]. [Dostep 27.07.2011].
Dostepny w World Wide Web: http:/ /www.frontsys.com/.

4 Definiowanie i rozwiazywanie probleméw za pomoca dodatku Solver. W: Office Microsoft [on-
line]. [Dostegp 27.07.2011]. Dostepny w Wotld Wide Web: http://office.microsoft.com/pl-
pl/excel-help/definiowanie-i-rozwiazywanie-problemow-za-pomoca-dodatku-solver-HP01034
2416.aspx.
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A. Solver w MS Excel 2007 B. Solver w MS Excel 2010
i starszych RCEE = =
—_— " . . ‘..ﬁ m_l
u: N d T
T , L= el
T I R ST E
| 1| e b
e o e ; |
|| == Fl !
N E TR = 4 '
[T !
D T T —— ¥
L S i — [ ——— | ]
= J—rrrr !
r — e L e -l
| |ﬁ S ST, |
= ———k

Rys. 1. Okna parametréw Solvera
Zrodto: printscreen programu Microsoft Excel wersji 2007 (rys. A) 1 wersji 2010 (rys. B).

Jak wida¢ na rysunku 1, w najnowszej obecnie wersji programu MS Excel
2010 szata graficzna ulegla zmianie w poréwnaniu z poprzednimi wersjami.
Zmienila si¢ takze istotnie funkcjonalnos¢ Solvera. W obydwu wersjach pro-
gramu funkcja celu modelu rozwiazywanego problemu optymalizacyjnego
przyjmuje posta¢ formuly, ktorej adres wskazywany jest w polu zwanym ,,ko-
morka celu” (w wersji 2010 — ,,ustaw cel:”). W ponizej usytuowanym polu wy-
boru ustawiany jest natomiast kierunek optymalizacji, ktory przystaje do przed-
stawionych wczesniej trzech mozliwosci postepowania. Argumenty funkcji na-
zywane sg komorkami zmienianymi i to wiasnie na nie nakladane sa ogranicze-
nia. Nows funkcjonalnoscia dodang do Solvera 2010 jest mozliwos¢ wprowa-
dzenia kolejnego typu ograniczenia dif>, oprécz istniejacych wczesniej ograni-
czen: <=, =, >=_ int® oraz bin’. Nowoscia Solvera 2010 jest réwniez mozli-
wo$¢ wyboru jednej sposrdd trzech metod rozwiazywania modelu®:

e nicliniowa GRG (z ang. generalized reduced gradient — vogdlniony, zredukowa-
ny gradient) — stosowana w przypadku probleméw o charakterze gladkim

i nieliniowym,

e LP simpleks — stosowana w przypadku probleméw o charakterze liniowym,
e ewolucyjna — stosowana w przypadku probleméw o charakterze niegladkim.

5 Opcja dif powoduje, ze kazda komérka objeta tym ograniczeniem przyjmuje rézna warto$é
(z ang. all different).

¢ Opcja int powoduje, ze komoérki objete tym ograniczeniem przyjmuja wartosci catkowite (z ang.
integer).

7 Opcja bin powoduje, ze komoérki objete tym ograniczeniem przyjmuja wartosci binarne (z ang.
binary).

8 Definiowanie i rozwiazywanie probleméw za pomocg dodatku Solver, dz. cyt.
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3. Rozwiazywanie logistycznych problemoéw optymalizacyjnych z wykorzy-
staniem Solvera

Jak wspomniano wczesniej, mozliwosci praktycznego wykorzystania Solvera do
rozwigzywania konkretnych logistycznych probleméw optymalizacyjnych zosta-
ng przedstawione na przykladzie wybranych dwoch hipotetycznych probleméw
decyzyjnych. Punktem wyjscia rozwigzywania tych probleméw sa zalozenia
metodologiczne dwoch modeli optymalizacyjnych.

Pierwszym z nich jest klasyczny model transportowy, ktérego schemat
ogolny przedstawiono na rysunku 2, funkcje celu oraz warunki ograniczajace
natomiast zawiera tabela 1.
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Rys. 2. Schemat ogdlny klasycznego zagadnienia transportowego
Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Radzikowski W., Badania operacyjne 3 zarzadzanin
przedsiebiorstwem. Torun: Toruniska Szkola Zarzadzania, 1997, s. 153.

W modelu transportowym problem decyzyjny polega na opracowaniu
optymalnego planu przewozu jednorodnego dobra z 7 miejsc pochodzenia
(ktoérych podaz oznaczono symbolem @) do 7 miejsc przeznaczenia (ktérych
popyt oznaczono symbolem 5), czyli takiego, ktory gwarantuje osiagnigcie mi-
nimum catkowitych kosztéw przewozu, obliczonych jako suma iloczynéw jed-
nostkowych kosztéw przewozu z miejsca 7 do miejsca j (oznaczonych symbo-
lem ¢;) oraz wielkos$ci przewozu na tych trasach (oznaczonych symbolem x;).
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Tab. 1. Funkgcja celu i warunki ograniczajace klasycznego zagadnienia transportowego

Funkcja celu

m

n
z z CijXij —> min

i=1 =1

minimalizacja calkowi-
tych kosztow przewozu

warunki dotyczace reali-

ZXii:ai (Z':‘l’ ,/77) o ;
Warunki we- =1 zacji podazy
whnetrznej
zgodnosci N
1 _ warunki dotyczace za-
ZXu—b) —1,...,/7) koieni
= spokojenia popytu
Warunki (7=1,..., m) | nieujemne przeplywy na
b Xij = 0 . L.
rzegowe (=1, ...,n) | kazdej z tras

Zrédto: opracowanie whasne z wykorzystaniem: Radzikowski W., Badania operacyjne 3 zarzadzanin
przedsiebiorstwem. Torun: Toruniska Szkola Zarzadzania, 1997, s. 153.

Przykladows aplikacja opisanego modelu moze by¢ hipotetyczna sytuacja
polegajaca na optymalizacji planu przewozu pewnego towaru (rys. 3) z trzech
miast pochodzenia (miasta A, B i C) do czterech miast przeznaczenia (miasta:
P, Q, Ri8). Liczby w nawiasach przedstawiaja podaz towaru dost¢pna w mia-
stach pochodzenia oraz popyt wymagany w miastach przeznaczenia (w sztu-
kach). Nad strzalkami natomiast zapisano jednostkowe koszty przewozu zaso-
béw z miast pochodzenia do miast przeznaczenia (w tys. zt).
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Rys. 3. Schemat sieci transportowej problemu decyzyjnego
Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Eppen G.D., Gould F.J., Schmidt C.P., Moore
J.H., Weatherford L.R., Management science. Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall, 1998, s. 227.

Niniejszy problem decyzyjny mozna bez przeszkoéd rozwiazac za pomoca
Solvera. W tym celu nalezy zbudowaé trzy tabele. Pierwsza z nich (tab. 2)

przedstawia jednostkowe koszty przewozu na poszczegélnych trasach.

Tab. 2. Tabela jednostkowych kosztow przewozu

| ] E: - H - =
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Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Eppen G.D., Gould F.J., Schmidt C.P., Moore
J.H., Weatherford L.R., Management science. Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall, 1998, s. 227.

Nastepna tabela (tab. 3) jest natomiast tabelg zmiennych decyzyjnych,
w ktorej znajdowane bedzie rozwiazanie optymalne.
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Tab. 3. Tabela zmiennych decyzyjnych
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Zrédlo: opra-cowanie wlasne z wykorzystaniem: Eppen G.D., Gould F.J., Schmidt C.P., Moore
J.H., Weatherford L.R., Management science. Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall, 1998, s. 227.

Whnetrze tabeli 3 (obszar B7:E9) stanowia komoérki zmieniane (wyzerowane
w wyjSciowej postaci modelu). W komérkach kolumny F obliczone sq sumy
komérek odpowiednich wierszy, przedstawiaja wigc taczng ilos¢ towaru wywie-
zionego z poszczegdlnych miast pochodzenia. Poszczegblne komorki tej ko-
lumny w rozwiazaniu optymalnym powinny by¢ rowne odpowiadajacym im
komérkom kolumny H (przedstawiajacych podaz w poszczegdlnych miastach).
Analogicznie w komorkach wiersza 10 obliczone sa sumy komorek odpowied-
nich kolumn, przedstawiaja wigc faczng ilo§¢ towaru dowiezionego do poszcze-
gblnych miast przeznaczenia. Poszczegolne komorki tego wiersza w rozwiaza-
niu optymalnym powinny by¢ réwne odpowiadajacym im komérkom wiersza
12 (przedstawiajacych popyt w poszczegdlnych miastach).
Ostatnia tabela (tab. 4) przedstawia koszty catkowite przewozu na poszcze-
gblnych trasach (obliczone jako iloczyny kosztow jednostkowych i wielkosci
odpowiadajacych im przewozow).

Tab. 4. Tabela kosztow catkowitych

fat B C D E F
14 Miasto P |Miasto Q | Miasto R | Miasto 5 | Razem
15 Miasto A 0 0 1] 0 0
16 Miasto B 0 0 1] 0 0
17 Miasto C 0 0 0 0 0
18 Razem 0 0 0 0 0

Zrodlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Eppen G.D., Gould F.J., Schmidt C.P., Moore
J.H., Weatherford L.R., Management science. Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall, 1998, s. 227.

Komorka F18 (obliczona jako suma komoérek B15:E17) jest komorka celu,
bedzie wigc minimalizowana w celu uzyskania optymalnego rozwigzania.
Po zdefiniowaniu tabel mozna przystapi¢ do ustawienia parametréw Solvera

(tys. 4).
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Rys. 4. Parametry Solvera modelu transportowego
Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Eppen G.D., Gould F.J., Schmidt C.P., Moore
J.H., Weatherford L.R., Management science. Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall, 1998, s. 227.

Parametry Solvera ustawiono zgodnie z zalozeniami opisanymi wczesniej,

to znaczy:

komoérka celu (F18) opisujaca catkowite koszty przewozu na wszystkich
trasach jest minimalizowana,

komorki zmieniane to wnetrze tabeli 3 (tabeli zmiennych decyzyjnych),
pierwsze ograniczenie oznacza, ze liczba towaru wywieziona z poszczegol-
nych miast pochodzenia ma by¢ réwna podazy w tych miastach,

drugie ograniczenie oznacza, ze ilo§¢ towaru przywieziona do poszczegol-
nych miast przeznaczenia ma by¢ rowna popytowi w tych miastach,

trzecie ograniczenie wynika ze specyfiki przewozonego tadunku, ktoéry li-
czony jest w jednostkach niepodzielnych (w sztukach), w zwiazku z czym
nalezy wykorzysta¢ opisang wczesniej opcje 17,

czwarte ograniczenie nawigzuje do warunkéw brzegowych modelu trans-
portowego, zgodnie z ktérymi zmienne decyzyjne w rozwiazaniu optymal-
nym nie moga by¢ liczbami ujemnymi.

Po wykonaniu obliczen przez program uzyskiwane jest optymalne rozwia-

zanie (tab. 5).
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Tab. 5. Tabela zmiennych decyzyjnych w optymalnym rozwiazaniu zagadnienia

transportowego
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Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Eppen G.D., Gould F.J., Schmidt C.P., Moore
J.H., Weatherford L.R., Management science. Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall, 1998, s. 227.

Z tabeli wynika, ze w optymalnym planie przewozu: towar z miasta A zo-
stanie rozdzielony miedzy miasto P (300 szt.) oraz miasto R (200 szt.), nato-
miast towar z miasta B bedzie w calosci (700 szt.) przewieziony do miast Q,
z kolei towar z miasta C bedzie rozwieziony do trzech miejsc, tj. miasta P (100
szt.), miasta Q (200 szt.) oraz miasta S (500 szt.). Takie rozwiazanie bedzie si¢
wiazalo z uzyskaniem minimalnych lacznych kosztéw transportu wynoszacych

121 450 tys. zt (tab. 6).

Tab. 6. Tabela kosztéw catkowitych w rozwiazaniu optymalnym

A B C D E F
14 Miasto P | Miasto Q | Miasto R | Miasto 5 | Razem
15 Miasto A 36000 0 8200 0 44200
16 Miasto B 0 28000 0 0 28000
17 Miasto C 10250 18000 0 21000 49250
18 Razem 46250 46000 8200 21000| 121450

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Eppen G.D., Gould F.J., Schmidt C.P., Moore
J.H., Weatherford L.R., Management science. Upper Saddle River, NJ: Prentice Hall, 1998, s. 227.

Modyfikacja przedstawionego powyzej modelu transportowego jest tzw.
model transportowy z przetadunkiem (rys. 5 i tab. 7), w ktorym oprécz punk-
tow pochodzenia () 1 przeznaczenia (¢) wystepuja rowniez punkty przetadun-

kowe (4).
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S

"

Rys. 5. Schemat ogdlny zagadnienia transportowego z przeladunkiem
Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 7. Funkcja celu i warunki ograniczajace zagadnienia transportowego
z przeladunkiem

m n

n P . . . . .
. . minimalizacja catkowi-
Funkcja celu Z cho Xij0 + Z Zcmi X0j —> min ) ]
Pl el tych kosztéw przewozu

warunki dotyczace reali-
zacji podazy

n
D xio=a =1, ..., m)
=1

Warunki n .
wewnetrznej z X0ij = Ck k=1, ....5) warEnk1 (iiotycque za-
sgodnosc = spokojenia popytu
suma elementéw
m p dowozonych do punktu
Z Xijo = Z X0jk G=1,...,m przetadunkowego réwna
i=1 k=1 sumie elementéw wywo-
zonych
. (=1,..., m) o
Warunki - nieujemne przeplywy na
brzegowe ik 2 0 =1, m) kazdej z tras
(#=1,...,p)

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Analizujac zalozenia metodologiczne modelu transportowego z przela-
dunkiem, nalezy stwierdzi¢, ze sa one w duzym stopniu zblizone do klasycznego
modelu transportowego. Jednakze wystepuje tu dodatkowe ograniczenie polega-
jace na tym, ze suma elementéw dowozonych do punktu przetadunkowego
musi by¢ réwna sumie elementéw z niego wywozonych.

Model transportowy z przeladunkiem zostanie zaprezentowany na przy-
kladzie optymalizacji prostej sieci dystrybucji sktadajacej si¢ z dwoch zaktadow
produkeyjnych P1 i P2, dwéch hurtowni H1 i H2 oraz z trzech obszaréw ryn-
kowych R1, R2 i R3, przy czym hurtownia H1 znajduje si¢ bezposrednio przy
zakladzie P1 (rys. 0).
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Rys. 6. Schemat sieci dystrybucji

Zrédto: Simehi-Levi D., Kaminsky P., Simchi-Levi E., Designing and managing the supply chain. Irwin
McGraw — Hill, International Editions 2000, s. 31-37, cyt. za: Reszka L., Optymalizacja hurtowej
sieci dystrybucyjnej jako zadanie logistyczne. W: Rucitiska D. (red.), Studia nad transportem i logisty-
kq. Gdansk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego, 2003, s. 220.

Na rysunku 6 przedstawiono rowniez jednostkowe koszty transportu (licz-
by nad strzatkami faczacymi zaklady produkcyjne z hurtowniami oraz hurtow-
nie z obszarami rynkowymi). Ograniczenia modelu zwiazane sa z maksymalny-
mi mocami produkcyjnymi zakladu P2, ktére wynosza 40 tys. szt. rocznie. Zna-
na jest takze wielko§¢ popytu w poszczegdlnych obszarach rynkowych, ktéra
wynosi (réwniez w stosunku rocznym) odpowiednio: R1 — 25 tys. szt., R2 — 50
tys. szt., R3 — 60 tys. szt.
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Optymalizacja niniejszego problemu decyzyjnego polega na znalezieniu ta-
kich wielko$ci poszczegdlnych hurtowni oraz przeplywow na kazdej z tras, kto-
re zapewnia minimalizacj¢ kosztéw catkowitych.

W celu rozwiazania problemu z wykorzystaniem Solvera nalezy, podobnie
jak w modelu transportowym, zbudowac trzy tabele. Budowane tabele modelu
transportowego z przetadunkiem (tab. 8—10) odpowiednio réznia si¢ od odpo-
wiadajacych im tabel klasycznego modelu transportowego (tab. 2—4). Pierwsza
réznicy, na ktora warto zwrdcié uwage (wystepujaca we wszystkich trzech tabe-
lach), jest nieco inny od klasycznego uklad wierszy i kolumn (wiersze tabel
przedstawiajgq dane dotyczace hurtowni, kolumny zwiazane sa natomiast zaréw-
no z zaktadami produkcyjnymi, jak i obszarami rynkowymi).

Tab. 8. Tabela jednostkowych kosztéw przewozu (w zt)

2 & (1] 7 I E =
4 | o | s | B | g
i % ﬁ|:1|r1|z
5 R x| i n| 2| ¢

Zrédto: opracowanie whasne z wykorzystaniem:

Simchi-Levi D., Kaminsky P., Simchi-Levi E., Designing and managing the supply chain. Irwin Mc-
Graw — Hill, International Editions 2000, s. 31-37, cyt. za: Reszka L., Optymalizacja hurtowej
sieci dystrybucyjnej jako zadanie logistyczne. W: Rucitiska D. (red.), Studia nad transportem i logisty-
kq. Gdansk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego, 2003, s. 220.

Tab. 9. Tabela zmiennych decyzyjnych (w tys. szt.)
) L] z u] C r

G | |

Zuma do Suma z
' P P2 11 HZ 143 hurt ZInak hurt.
E HL il i il i il i = i
T T U [ 1 [ J C C
 Fazer. v 0 U 0 i
i saav = = = =
113 1 Mgranierane 41 Ay L il

Zrodto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Simchi-Levi D., Kaminsky P., Simchi-Levi E.,
Designing and managing the supply chain. Irwin McGraw — Hill, International Editions 2000, s. 31-37,
cyt. za: Reszka L., Optymalizacja hurtowej sieci dystrybucyjnej jako zadanie logistyczne. W: Ru-
cinska D. (ted.), Studia nad transportem i logistykq. Gdanisk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego,
2003, s. 220.

W komorce G6 tabeli zmiennych decyzyjnych obliczona jest suma komo-
rek B6 1 C6 (catkowita ilo$¢ towaru przywozona do hurtowni H1), ktéra po-
winna by¢ réwna komorce 16, bedacej sumg komoérek D6, E6 1 F6 (catkowita
lo$¢ towaru wywozonego z hurtowni H1). Analogiczna sytuacja dotyczy hur-
towni H2. Komorki wiersza 8. zawieraja sumy komoérek odpowiednich kolumn.
Sq one poréwnywane z odpowiadajacymi im komoérkami wiersza 9, zgodnie
z zalozeniami problemu decyzyjnego, tj. komérka C8 nie powinna by¢ wicksza
niz C10 (catkowita ilo$¢ towaru wywozona z zakladu P2 nie moze by¢ wigksza
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niz jego moce produkcyjne wynoszace 40 tys. szt.), komoérki D8, E8 i F8 po-
winny by¢ natomiast odpowiednio réwne komérkom D10, E10 i F10 (zgodnie
z zalozeniem dotyczacym popytu obszarow rynkowych).

Tab. 10. Tabela kosztéw catkowitych (w tys. zt)
. it | D

&, H - F
1% P1 P2 1 K2 | 13
1 HI1 il [ il K il
4 HX il I il K il
i5 Zuma kasztdw calowitych: ]

Zrodto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Simchi-Levi D., Kaminsky P., Simchi-Levi E.,
Designing and managing the supply chain. Irwin McGraw — Hill, International Editions 2000, s. 31-37,
cyt. za: Reszka L., Optymalizacja hurtowej sieci dystrybucyjnej jako zadanie logistyczne. W: Ru-
cinska D. (ted.), Studia nad transportem i logistykq. Gdanisk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego,
2003, s. 220.

Podobnie jak w klasycznym zagadnieniu transportowym, tak i w opisywa-
nym zagadnieniu transportowym z przeladunkiem poszczegolne komorki tabeli
kosztéow catkowitych (tab. 10) obliczone sa jako iloczyny odpowiednich komo-
rek tabeli kosztéw jednostkowych (tab. 8) i odpowiadajacych im komorek tabeli
zmiennych decyzyjnych (tab. 9).

Parametry Solvera, przedstawione na rysunku 7, sa nastepujace:

e komorka celu (F15) opisujaca catkowite koszty przewozu na wszystkich
trasach jest minimalizowana,

e komorki zmieniane to wnetrze tabeli 9 (tabeli zmiennych decyzyjnych),

® pierwsze ograniczenie zwiazane jest z maksymalnymi mocami produkcyj-
nymi zakladu P2,

e drugie ograniczenie nawigzuje do warunkéw brzegowych modelu, zgodnie
z ktérymi zmienne decyzyjne w rozwigzaniu optymalnym nie moga by¢
liczbami ujemnymi,

® trzecie ograniczenie zwiazane jest z popytem obszarow rynkowych,

e czwarte ograniczenie, typowe dla tego typu modelu, zwiazane z hurtow-
niami, mowi o tym, ze ilo$¢ towaru przywozonego do hurtowni ma by¢
réwna iloéci towaru z niej wywozonego.
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Rys. 7. Parametry Solvera modelu transportowego z przetadunkiem
Zrédlo: opracowanie whasne 7z wykorzystaniem: Simchi-Tevi D., Kaminsky P., Simchi-Levi E., Des-
gning and managing the supply chain. Irwin McGraw — Hill, International Editions 2000, s. 31-37, cyt. za:
Reszka L., Optymalizacja hurtowej sieci dystrybucyjnej jako zadanie logistyczne. W: Ruciniska D. (red.),
Studia nad transportem i logistykq. Gdarisk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego, 2003, s. 220.

Z tabeli 11 mozna odczytac rozwiazanie optymalne, zgodnie z ktérym hur-
townia H1 powinna by¢ zaopatrywana przez zaklad P1 (70 tys. szt. produktu)
1 obslugiwa¢ obszary rynkowe R1 i R2 (odpowiednio 25 tys. szt. 1 50 tys. szt.
produktu), hurtownia H2 powinna by¢ natomiast zaopatrywana przez obydwa
zaklady produkeyjne (20 tys. szt. produktu z zakladu P1 oraz 40 tys. szt. z za-
ktadu P2) i obstugiwaé obszar rynkowy R3 (60 tys. szt. produktu).

Tab. 11. Tabela zmiennych decyzyjnych w rozwiazaniu optymalnym zagadnienia
transportowego z przetadunkiem (w tys. szt.)
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Zrodto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Simchi-Levi D., Kaminsky P., Simchi-Levi E., Designing
and managing the supply chain. Irwin McGraw — Hill, International Editions 2000, s. 31-37, cyt. za: Reszka
L., Optymalizacja hurtowej sieci dystrybucyjnej jako zadanie logistyczne. W: Rucifiska D. (red.), Studia
nad transportem i logistykq. Gdarisk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego, 2003, s. 220.
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Takie rozwiazanie gwarantuje minimalizacje kosztow catkowitych, ktore
wyniosa 200 tys. zt (tab. 12).

Tab. 12. Tabela kosztéw catkowitych w rozwigzaniu optymalnym zagadnienia
transportowego z przetadunkiem (w tys. z1)
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Zrodto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Simchi-Levi D., Kaminsky P., Simchi-Levi E.,
Designing and managing the supply chain. Irwin McGraw — Hill, International Editions 2000, s. 31-37,
cyt. za: Reszka L., Optymalizacja hurtowej sieci dystrybucyjnej jako zadanie logistyczne. W: Ru-
cinska D. (ted.), Studia nad transportem i logistykq. Gdanisk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskiego,
2003, s. 220.

4. Podsumowanie

W artykule opisano mozliwosci wynikajace z zastosowania Solvera na przykla-
dzie dwoch hipotetycznych probleméw decyzyjnych. Jednakze aplikacyjnosé
tego narzedzia jest znacznie szersza i umozliwia rozwigzywanie wielu réznora-
kich sytuacji zwiazanych z optymalizacja proceséw logistycznych?. Warto row-
niez w tym miejscu zwroci¢ uwage na dostepnos$c narzedzia optymalizacyjnego,
jakim jest Solver. Jak wspomniano wczesniej, jest ono dodatkiem popularnego
pakietu MS Office, a takze innych (réwniez w ramach tzw. oprogramowania
open source). Jego stosowanie w dzialalnosci logistycznej moze sprzyjaé uzyski-
waniu dodatkowej przewagi konkurencyjnej dzigki redukcji: zbednych kosztow,
strat czasu czy bledéw niewlasciwego zagospodarowania przestrzeni'l.

o Por. np. Reszka L., Optymalizacja wykorzystania wykwalifikowanych zasobéw kadrowych firm
globalnych jako przyktad funkcji wsparcia logistycznego. W: Duczmal M. (red.), Wymiary globali-
zagfi. Aspekty spotecino-ekonomiczne. Opole: Wydaw. Wyzszej Szkoly Zarzadzania i Administracji
w Opolu, 2002, s. 281-286; Reszka L., Model maksymalnego przeptywu jako przyktad natrze-
dzia optymalizacji proceséw logistycznych w miescie. W: Chaberek M., Reszka L. (red.), Mode-
lowanie procesdw i systeméw logistyeznyeh, cz. X. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Eko-
nomika Transportu Ladowego, nr 40 (w druku).

10 Chaberek M., Makro- i mikroekonomicgne aspekty wsparcia logistyeznego. Gdasisk: Wydaw. Uniwersy-
tetu Gdanskiego, 2002, s. 127.
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FUNKCJE KAPITALU WEASNEGO I OBCEGO
W GOSPODARCE FINANSOWE] PRZEDSIEBIORSTWA

Andrzej Tokarski

Abstrakt: Kapital jako zywa kategoria ekonomiczna jest niezbednym punktem
wyjscia dla sprawnie funkcjonujacego systemu gospodarczego. Nalezy do naj-
wazniejszych czynnikéw warunkujacych prowadzenie dziatalnosci gospodarczej
na kazdym etapie rozwoju przedsi¢biorstwa, niezaleznie od jego wielkosci i ro-
dzaju. Racjonalno§¢ gospodarowania oparta na rachunku ekonomicznym
w warunkach gospodarki rynkowej powoduje, Zze przedsigbiorstwa musza sa-
modzielnie szukaé Zrédel finansowania swojej dzialalnosci, gdyz panstwo prze-
stato ingerowa¢ w ich dzialalnos§¢. Zniknigcie systemu dotacji podmiotowych
1 przedmiotowych oraz systemu planowania centralnego spowodowalo, ze po-
jecie kosztu kapitatu stato si¢ podstawowym kryterium wyboru Zrédet finanso-
wania uwzglednianym przez przedsigbiorstwa.

Stowa kluczowe: funkcje kapitalu, gospodarka finansowa, kapital, kapital
obcy, kapital wlasny.

JEL Classification: G19 — Other.

1. Wprowadzenie

Kapital jako zywa kategoria ekonomiczna jest niezbednym punktem wyjscia dla
sprawnie funkcjonujacego systemu gospodarczego. Stanowi nieodlaczny atrybut
przedsigbiorstwa, jego posiadanie w odpowiedniej wielkosci i czasie jest bowiem
warunkiem tworzenia, funkcjonowania i rozwoju przedsi¢biorstwa. Kapital to
wyznacznik pozycji przedsi¢biorstwa na rynku i jego kondycji.
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Kapital w przedsigbiorstwie jest swoista kategoria finansowa, a jako kate-
goria finansowa uogolnia stosunki miedzy wlascicielami i wierzycielami a przed-
sigbiorstwem w procesie tworzenia i funkcjonowania firmy!.

Kapitaly wlasne 1 kapitaly obce, stanowiac centralna kategori¢ ekono-
miczna, zajmuja wazne miejsce w szeroko rozumianej rachunkowosci finanséw
przedsigbiorstwa obejmujacej swym zakresem problematyke analizy finansowe;
1 badania sprawozdania finansowego?.

2. Funkcje kapitatu w gospodarce

Literatura przedmiotu z zakresu analizy finansowych uwarunkowan rozwoju
przedsigbiorstw prezentuje wiele réznych zadan i funkcji kapitatu3. Cze$¢ z nich
wynika z ruchu kapitalu w jednostce gospodarczej, inna cz¢$¢ powiazana jest
z calym systemem zagadnien zarzadzania finansami. Kapital pelni w przedsie-
biorstwie okreslone funkcje*:

e poznawczo-informacyjna — kapitaly oraz zrédla ich pochodzenia, dostar-
czajaca sygnaléw w odniesieniu do biezacej 1 oczekiwanej sytuacji finanso-
wej firmy,

e dochodowo-motywacyjna, warunkujaca podstawe do otrzymania docho-
dow przez wlascicieli i pracownikéw,

e planistyczno-rozliczeniowa, warunkujaca wywigzywanie si¢ przedsi¢bior-
stwa z zobowigzan, kwantyfikacje ryzyka i realizacje okreslonych procedur
majacych na celu interes firmy jako calosci,

e kontrolna, zapewniajaca efektywnos¢ dziatania przedsi¢biorstw.

Aby natomiast formutowac i wdraza¢ strategie dzialania firmy, kapital musi
spelnia¢ nastepujace funkcje>:
e kreatywna, ktéra w przedsigbiorstwie spelnia kapital zakladowy, jest pod-
stawa budowania jednostki gospodarczej,
e finansowa, realizowana jest przez kapital pieniezny przeznaczony na sfi-
nansowanie nabycia skladnikow aktywéw,

! Iwin-Garzytiska J., O finansowej istocie kapitatn. Eseg. Szczecin: Uniwersytet Szczecinski, 2006,
s. 13-14.

2 Tokarski A., Kapital jako kategoria rachunkowosci. W: Dragun-Gertner M. (red.), Studia ekono-
miczne i finansowe. Torun: WSB w Toruniu, 2000, s. 232.

3 Jerzemowska M., Analiza teorii ksgtaltowania struktury kapitalu w spétkach akeyjnych. Gdanisk: Uni-
wersytet Gdanski, 1996, s. 13-14.

4 Jerzemowska M., Analiza ekonomicina w przedsi¢biorstwie. Warszawa: PWE, 2000, s. 154.

5 Wozniak-Sobczak B., Gospodarowanie kapitatem w firmie. Katowice: Akademia Ekonomiczna
w Katowicach, 1996, s. 56.
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e strategiczna, realizowana jest przez tzw. zaséb strategiczny bedacy skut-
kiem przyjetej strategii inwestycyjnej,

e rozwojowa — polega na tym, ze inwestycje zapewniaja wzrost przeplywow
pieni¢znych, dochodéw i rozwdj firmy,

e owarancyjne — pelni ja wpisany do rejestru handlowego kapital wlasny za-
tozycielski, ktéry stanowi gwarancje dla wierzycieli kredytow i pozyczek;
wewnetrzna funkcje gwarancyjna pelni kapital rezerwowy,

e robocza — przejawia si¢ w wykorzystywaniu wartosci uzytkowej rzeczo-
wych skladnikéw majatku trwalego, spelniana jest przez kapital produk-
cyjny wlasny i obcy,

e dochodowa — sprzedaz wyrobéw i ustug powoduje zwigkszenie kapitatu pieni¢z-
nego, ktérego efektywne wykorzystanie powoduje dalszy wzrost dochodéw,

e kosztowa — przedsigbiorstwo ponosi koszty pozyskania, posiadania i wyko-
rzystywania kapitatu produkcyjnego,

e inspirujaca — pobudza posiadaczy do inicjatywnego poszukiwania mozliwo-
$ci efektywnego wykorzystania kapitatu,

e motywacyjna — sklania do aktywnego wykorzystywania posiadanych zaso-
béw kapitalowych w celu osiagnigcia korzysci,

e kontrolna — realizowana jest przez faktyczne zasoby kapitalu, jego struktu-
r¢ 1 dynamike oraz relacje kapitalu wlasnego i obcego, kapitalu obcego
1 majatku itp.6

Zwiazek miedzy poszczegdlnymi funkcjami kapitalu przedstawia rysunek 1.
Pozyskiwanie kapitatu, administrowanie nim i stosowanie go w sposob
prawidlowy przez przedsigbiorstwo wymaga znajomosci i respektowania jego
podstawowych cech i funkcji, co pozwala uniknaé naruszania rownowagi finan-
sowej. Do wstepnej charakterystyki kapitatu przedsigbiorstwa stosuje si¢ rézne
kryteria jego klasyfikacji. Dzieli si¢ go zasadniczo na dwie czesci’:
e kapitaly wlasne,
e kapitaly obce.

Kapital wlasny to warto$ciowy odpowiednik tych skladnikéw majatku, co
do ktérych jednostce przysluguje prawo wilasnosci. Posiadanie przez przedsie-
biorstwo kapitalu wlasnego daje poczucie stabilizacji, suwerennosci finansowej
oraz swobod¢ w podejmowaniu decyzji, gdyz w miar¢ wzrostu jego udziatlu
w calosci kapitatu bedacego w dyspozycji przedsi¢biorstwa rosnie jego wiarygod-
no$¢ kredytowa, czyli zmniejsza si¢ ryzyko jego finansowania przez wierzycielis.

¢ Wozniak-Sobezak B., Funkge kapitalu w strategicznym arzadzanin priedsibiorstwem. Katowice:
Akademia Ekonomiczna w Katowicach, 2005, s. 33.

7 Bielawska A., Nowoczesne zargadzanie finansami przedsi¢biorstwa. Warszawa: C.H. Beck, 2009, s. 160.

8 Rutkowski A., Zarzqdzanie finansami. Warszawa: PWE, 2007, s. 271.
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Rys. 1. Funkcje kapitalu w przedsigbiorstwie z uwzglednieniem poziomu tak-
tycznego i poziomu operacyjnego
Zr6dto: Wozniak-Sobezak B., Wykorzystanie funkcji kapitalu w formulowaniu strategii rozwoju

przedsicbiorstwa. W: Duraj J. (red.), Przedsichiorstwo na rynku kapitatowym. 1.6dz: Uniwersytet
L.6dzki, 1998, t. 2, 5. 97.

Ranga kapitaléw wlasnych wynika z funkcji, jakie pelnia one w przedsie-
biorstwie. Funkcje te mozna podzieli¢ na:
e makroekonomiczne,
e mikroeckonomiczne.

Makroekonomiczne znaczenie kapitaléw wlasnych wyraza si¢ w tym, ze
okreslaja one mozliwosci utrzymania réwnowagi finansowej i ekspansji ekono-
micznej kraju, a takze zapewniaja suwerennos¢ gospodarcza kraju i zrownowa-
zony rozwoj w dluzszej perspektywie!lt.

Oproécz funkceji makroekonomicznych niezwykle istotne sa funkcje mikro-
ekonomiczne kapitaléw wlasnych. Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢
funkcjell:

9 Gabrusewicz W., Podstawy analizy finansowej. Warszawa: PWE, 2005, s. 105.
10 Wasniewski T., Skoczylas W., Teoria i praktyka analigy finansowej w predsi¢biorstwie. Warszawa:
Fundacja Rozwoju Rachunkowosci w Polsce, 2002, s. 299.

1 Wasniewski T., Skoczylas W., Analiza finansowa w przedsi¢biorstwie. Warszawa: Fundacja Rozwoju
Rachunkowos$ci w Polsce, 2002, s. 299.
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e finansowa — kapital wlasny jest bezzwrotnym Zrédlem finansowania ma-
jatku przedsi¢biorstwa, powstaje w samym przedsi¢biorstwie w wyniku wy-
tworzonego zysku, a nastgpnie zatrzymania go dla okreslonych celow, oraz
poza przedsigbiorstwem w rezultacie rezygnacji wlasciciela z biezacej kon-
sumpcji 1 postawienia kapitatu do dyspozycji zarzadzajacych spolka,

e owarancji — kapital wlasny jest zrodlem pokrycia straty i gwarancja dla wie-
rzycieli splaty wobec nich wszystkich zobowigzan, gdyz straty w pierwszej
kolejnosci obciazaja kapitaty wlasne,

e zalozycielskqa — kapital wlasny zakladowy, jego zgromadzenie w odpo-
wiednie wielkosci 1 rejestracja sq najistotniejszym warunkiem funkcjonowa-
nia przedsigbiorstwa,

e zabezpieczenia — przez swoje istnienie i przejmowanie strat kapital wlasny
tworzy i podtrzymuje kredyt zaufania dla przedsi¢biorstwa,

e inicjatywna — dzigki kapitalowi wlasnemu jednostka zachowuje suweren-
no$¢ i niezalezno$¢ wobec otoczenia, co umozliwia podejmowanie i reali-
zowanie przedsiewziec o zwigkszonym ryzyku,

e wyrownawcza — posiadane przez jednostke rezerwy kapitalowe pozwalaja
na pokrycie biezacych strat oraz na ewentualna wyplate dywidend,

e reprezentacyjna — okresla stabilnos¢ finansows przedsigbiorstwa oraz wia-
sciwg strukture zrédel 1 udzial w sumie bilansowej; zwigzana jest ona z re-
prezentacja intereséw wiadcicieli 1 zarazem wypelnianiem tych interesow
przez spotke w sposob troskliwy 1 odpowiedzialny,

e pomiarowg — jego wielko$¢ jest podstawa do podziatu dywidendy.

Wedlug Wiestawa Debskiego kapital wlasny w przedsi¢biorstwie pelni
dwie zasadnicze funkcje!2:

e robocza,
® gwarancyjna.

Funkcja robocza oznacza, ze stuzy on finansowaniu dzialalnosci w trakcie
funkcjonowania przedsigbiorstwa i nie powinien zostac z niego wycofany az do
momentu likwidacji. Jego wielko§¢ moze si¢ zmniejsza¢ w trakcie dziatalnosci
przedsigbiorstwa, np. poprzez umarzanie akcji, moga si¢ takze zmienia¢ wiasci-
ciele kapitalu wlasnego.

Z kolei funkcja gwarancyjna oznacza zabezpieczenie roszczen wlascicieli,
czyli stwarzanie mozliwosci dostepu do zrédel kapitatu obcego, w tym przede
wszystkim kredytu bankowego. Bank bowiem, podejmujac decyzj¢ o stopniu
kredytowania dzialalnosci przedsigbiorstwa, ocenia rozmiar jego kapitalu wia-

12 Debski W., Teoretyczne i praktyczne aspekty gariadzania finansami predsi¢biorstwa. Warszawa: PWN,
2005, s. 383.
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snego, a od poziomu zadluzenia przedsigbiorstwa uzaleznia stope oprocento-
wania i wielko$¢ udzielonego kredytu.

Kapitaly obce saq natomiast finansowym wyrazeniem wielkosci zasobow
majatkowych postawionych do dyspozycji przedsigbiorstwa na $cisle okreslony
czas przez jego wierzycielil3. Kapital obcy pelni w przedsigbiorstwie takze
istotne funkcje, ich zakres jest nieco mniejszy niz funkcji kapitatu wlasnego.
Mozna sformutowaé twierdzenie, ze kapital obcy pelni analogiczne funkcije
kapitatu wlasnego. Podstawowa roznica polega na tym, ze kapital obcy przej-
muje funkcje kapitatu wlasnego, gdy ten drugi ma niedostateczne rozmiary do
realizowania swoich funkcji lub gdy przyjecie tych funkcji przez kapital obcy
poprawia efektywnos$é gospodarki kapitalowej firmy. W pierwszym wypadku
jest to podyktowane koniecznoscig ekonomiczna, wynikajaca z niedostatku
srodkow wlasnych, w drugim — wynika z racjonalnego wyboru wlasciciela
przedsigbiorstwa. A wigc najistotniejsza funkcja kapitalu obcego jest funkcja
gwaranta splaty zobowiazan podmiotu wobec wierzycieli w drugiej kolejnosci
po kapitale wlasnym.

Funkcja robocza kapitatu obcego, podobnie jak kapitatu wlasnego, wyzna-
cza granice aktywnosci gospodarczej przedsigbiorstwa. Aktywno$¢ ta zaklada
dysponowanie okreslong iloscia czynnikéw produkciji 1 praw, aby podjac proce-
sy rzeczowe w koniecznym wymiarze. Pozyskanie tych czynnikdéw jest mozliwe
tylko za pomocy kapitatu, ktory daje wlascicielowi wladz¢ rozporzadzania ma-
jatkiem przedsi¢biorstwa.

Znajomos¢ odpowiednich funkcji obydwu kapitaléw jest wstepnym wa-
runkiem osiagnigcia zamierzonych rezultatéw w gospodarce finansowej. Obie
formy kapitatu maja wiele zalet, cho¢ nie sa pozbawione wad. Obie realizuja okre-
slone funkcje w przedsigbiorstwie. Nie jest mozliwa wyczerpujaca odpowiedZ na
pytanie, jakim kapitalem w jakich proporcjach nalezy finansowac firme.

3. Cechy kapitatu wlasnego i obcego — zalety i wady

Pozyskiwanie kapitatu, administrowanie nim i stosowanie go w sposéb prawidlo-
wy przez przedsigbiorstwo wymaga znajomosci i respektowania jego podstawo-
wych cech i funkgji, co pozwala unikna¢ naruszenia réwnowagi finansowe;j.
Kapitaly wlasne stanowia rownowarto$¢ srodkow gospodarczych wniesio-
nych do firmy przez wlascicieli (akcjonariuszy, udziatlowcow, wspolnikéw) oraz
wygospodarowanych przez nia sama w toku dzialalno$ci, w rezultacie postawienia
w firmie czescl zysku. Inaczej kapital wlasny jest definiowany jako udzial w akty-

13 Gmytrasiewicz M., Karmanska A., Rachunkowos¢ finansowa. Warszawa: Difin, 2002, s. 53.
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wach po potraceniu zobowigzan. Kapital ten jest czescia majatku przedsigbior-
stwa, ktéra nalezy do wlascicieli kapitatu zainwestowanego w przedsi¢biorstwie!4.
Z punktu widzenia przedsigbiorstwa kapital wlasny ma naste¢pujace zalety!s:
e jest stabilnym zrédlem finansowania dzialalnosci przedsig¢biorstwa,
e wplywa na zwickszenie plynnosci finansowej przedsigbiorstwa,
e angazowany jest na czas nieokreslony, czyli stanowi podstawe do powsta-
nia stosunkéw wlasno$ciowych,
e ze stosunkéw wilasnosciowych z kolei wynika prawo do udziatu w podziale
zysku.

Gléwna wada kapitatu wlasnego jest natomiast to, ze nie zawsze przynosi
on oczekiwane korzysci, zwlaszcza w sytuacji wystgpowania w przedsi¢bior-
stwie strat. Wowczas w zaleznosci od formy prawnej i warunkéw umowy
wspolwlasciciel uczestniczy lub nie w jego stratach. Kapital wlasny jest w po-
réwnaniu do kapitalu obcego mniej aktywnym zrédtem finansowania. Ponadto
proces jego pozyskiwania jest bardziej skomplikowany niz kapitalu obcego.
Nalezy takze zauwazy¢, ze w przypadku dokonywania przez wspdlnika wplat
pieni¢znych na pokrycie udzialéw w spolce kapitalowej wydatki ponoszone
przez takiego wspoélnika w postaci wplaty na kapital zakladowy, oplacenia
ewentualnej nadwyzki ponad cen¢ nominalna udzialu — agio emisje, optaty no-
tarialne, oplaty sadowe nie stanowia kosztéw uzyskania przychodéw w momen-
cie ich ponoszenia. Mozna wigc stwierdzié, ze finansowanie dzialalnosci za po-
mocg kapitatu wlasnego nie daje korzysci podatkowej.

Kapital obcy natomiast pojawia si¢ w firmie w wyniku swiadomych poczy-
nan wlascicieli (zarzadu) przedsigbiorstwa. Jest to na ogdl réwnowarto$é pie-
nigzna czasowo wykorzystywanych skladnikéw rzeczowych i finansowych ma-
jatku, ktéra nalezy splaci¢ w okreslonym czasie. Kapitaly obce wyrazaja zadlu-
zenie przedsi¢biorstwa w banku 1 u innych podmiotéw gospodarczych z tytutu
kredytu 1 pozyczek.

Wybér kapitatu obcego jako zrédla finansowania powinien by¢ rozumiany
jako mozliwos$¢ zwigckszenia zysku netto przedsigbiorstwa. Prowadzi¢ ma to
w konsekwencji do wzrostu rentownosci kapitatu wlasnego oraz do wzrostu
mozliwosci rozwojowych przedsigbiorstwa ze zrédel wlasnych!lo.

Z punktu widzenia przedsigbiorstwa kapital obcy ma nast¢pujace zalety!”:

e stanowi elastyczne zrédlo finansowania,

4 Dziawgo D., Zawadzki A., Finanse predsi¢biorstw. Warszawa: Stowarzyszenie Ksiegowych
w Polsce, 2011, s. 33.

15 Szyszko L., Finanse przedsiebiorstw. Warszawa: PWE, 2000, s. 70-71.

16 Janasz K., Janasz W., Wisniewska J., Zargqdzanie kapitatem w przedsi¢biorstwie. Warszawa: Difin,
2007, s. 23.

17 Szczepanski J., Szyszko L., Propedentyka finansow priedsichiorstwa. Warszawa: WSEIL, 1999,
s. 68—069.
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e umozliwia podjecie i realizacje przedsiewzieé przekraczajacych wlasne
mozliwosci finansowania przedsi¢biorstwa,

e jego wykorzystanie moze wplywac na obnizenie obciazenn podatkowych
oraz wzrost rentownosci kapitatu wlasnego,

e wierzyciel z reguly nie ma prawa glosu przy podejmowaniu decyzji
w przedsigbiorstwie,

e umozliwia ksztaltowanie optymalnej struktury kapitatu.

Negatywne skutki organizowania kapitatu obcego polegaja glownie na tym, ze':

e jest on oddawany do dyspozycji danego przedsi¢biorstwa na okreslony
czas, po ktérym podlega zwrotowi,

e wierzyciele maja prawo do odsetek,

e uzyskanie kapitalu obcego cze¢sto wymaga zabezpieczenia lub gwarancji
zapewniajacych realna wartos¢ pozyczonego kapitatu, gdyz rosnie zadtuze-
nie przedsigbiorstwa, z reguly takze ryzyko 1 koszt kapitatu obcego,

e wysoki stopien zadluzenia moze prowadzi¢ do przyznania pewnych
uprawnien wierzycielom,

e w razie likwidacji przedsi¢gbiorstwa wierzyciele sa zaspokajani przed
wlascicielami.

Podstawowe cechy kapitaléw wiasnych i obeych przedstawia tabela 1. Przy-
toczone cechy kapitaléw obcych na tle kapitaléw wlasnych sprawiaja, ze przed-
sigbiorstwa czesto preferuja zadluzenie jako istotne zrédlo finansowania z ta-
kich wzgledéw, jak:

e brak dostatecznych zasobéw kapitaléw wlasnych,

e latwiejsza mozliwos$¢ pozyskania kapitatow obcych,

e nizszy koszt pozyskania kapitaléw obcych,

e zmniejszenie podstawy opodatkowania podatkiem dochodowym o odsetki
od kapitatéw obcych,

e wzrost rentownosci kapitalu wlasnego przez efektywne wykorzystanie ka-
pitatu obcego.

Istnieje jednak wiele skutkéw stosowania kapitalu obcego, przede wszyst-
kim jego uzyskanie czesto wymaga zabezpieczen, ponadto wraz ze wzrostem
zadluzenia roénie koszt kapitalu obcego, a w razie likwidacji przedsigbiorstwa
wierzyciele zaspokajani sa przed wlascicielami!?.

18 Antkiewicz A., Akgje i obligacje w finansowanin przedsigbiorstwa. Warszawa: Biblioteka Menadzera
i Bankowca, 2002, s. 18.
19 Duliniec A., Struktura i koszt Rapitatu w predsigbiorstwie. Warszawa: PWN, 1998, s. 31.
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Tab. 1. Cechy kapitalow wlasnych i kapitaléw obcych
Kapitaty wtasne Kapitaty obce
e brak koniecznosci splaty, koniecznos¢ splaty kredytow, po-
e wyplata dywidendy nieobo- zyczek i zobowiazan,
wiazkowa, obligatoryjnosc¢ splaty odsetek,
e dywidenda nie wplywa na odsetki stanowia koszt uzyskania
podstawe opodatkowania, przychodu i zmniejszaja podstawe
e wickszy udzial stanowi o sile i opodatkowania,
niezaleznosci finansowe;j, wigkszy udziat zwigksza ryzyko
e wplywaja na decyzje przedsie- finansowania,
biorstwa, mozliwos¢ wprowadzenia ograni-
e swoboda wykorzystania, czen w korzystaniu (celowosc¢
e zwrot kapitatu po zaspokoje- przeznaczenia),

niu roszczen wierzycieli,

brak wplywu dawcy kapitatu na

e brak gwarancji zwrotu. decyzje przedsigbiorstwa,
e uprzywilejowanie w kwestiach
zwrotu,

® gwarancja Zzwrotu.

Zrédlo: Leszezyniski Z., Skowronek-Mielczarek A., Analiza ekonomiczno-finansowa firmy. Warszawa:
Difin, 2000, s. 148.

Tak wigc migdzy kapitalami wlasnymi i obcymi wystepuja istotne réznice,
ale pomimo nich kapitaly te sa niezbedne do prowadzenia dziatalnosci gospo-
darczej. Dlatego waznym zadaniem dla kadry zarzadzajacej jest ustalenie wla-
sciwej struktury kapitatu tak, aby przedsi¢biorstwo moglo zwigkszaé swoja wat-
to$¢ 1 przynosi¢ korzysci wiascicielom kapitatu i wlasnego, i obcego?.

4. Podsumowanie

W literaturze ekonomicznej istnieje wiele definicji i klasyfikacji kapitatu, co
swiadczy o jego istotnej roli w dziatalnosci wszystkich podmiotéw gospodarczych.
Bez istnienia kapitatu jako zywej policzalnej kategorii ekonomicznej nie ma kapita-
lizmu 1 nie ma mechanizmu rynkowego. Kapitalisci jako klasa nie sa nowocze-
snemu kapitalizmowi potrzebni, kapital jako Zzywa kategoria ekonomiczna, operu-
jaca réwniez w ramach zywego rynku kapitalowego, jest natomiast niezbednym
punktem wyjscia sprawnie funkcjonujacego systemu gospodarczego.

20 Panfil M., Finansowanie rozmwoju priedsi¢biorstwa. Warszawa: Difin, 2008, s. 58.
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Poza tym bez kapitalu nie ma takze przedsi¢biorstwa, gdyz kapital (jego
wielko§¢, struktura rzeczowa i finansowa) decyduje o istnieniu danego podmio-
tu gospodarczego, o jego kondycji oraz o trwaniu i rozwoju.

Analizujac problem struktury kapitatu, nalezy zauwazy¢, ze w praktyce go-
spodarczej nie istnieje sztywna ustalona proporcja migdzy kapitalem wlasnym
i kapitalem obcym. Udzial obu form w finansowaniu przedsigbiorstwa jest
przedmiotem wielu polemik i dyskusji, wéréd ktorych charakterystyczna cecha
jest przypisywanie kapitalowi wlasnemu decydujacej roli z punktu widzenia
bezpieczenistwa i stabilnosci prowadzonej dzialalno$ci?!.

W kazdym przedsigbiorstwie za najkorzystniejszq nalezy uznaé taka relacje
miedzy kapitalem wlasnym a kapitalem obcym, ktéra zapewni odpowiedni po-
ziom ryzyka ogdélem, czyli tacznie ryzyka operacyjnego i finansowego, dlatego
kazde przedsi¢biorstwo charakteryzuje wlasciwa, odmienna od pozostalych
podmiotéw wystepujacych na rynku, optymalna struktura kapitatu. Nie jest ona
stala, lecz zmienia si¢ w czasie wraz z przedsi¢biorstwem i z warunkami, w kto-
rych prowadzi ono dziatalnos§¢?2.

Prawidtowe planowanie Zrédel finansowania decyduje o sukcesie badz po-
razce przedsigbiorstwa, gdyz dla biezacego 1 przyszlego funkcjonowania pod-
miot gospodarczy musi posiada¢ niezbedne kapitaly umozliwiajace mu realiza-
cje wytyczonych celéw oraz gwarantujace przetrwanie. Posiadanie kapitalu gwa-
rantuje ciaglo$¢ 1 rytmicznos¢ procesu gospodarowania, jednakze utrudniony
dostep do niego stanowi istotng bariere ich dalszego rozwoju.

Negatywne zjawiska dotyczace pozyskiwania zrodet kapitatu powoduyja, ze
przedsigbiorstwa nie moga planowaé Zrédel finansowania swojej dziatalnosci
w sposob racjonalny, gdyz ich wybor uzalezniony jest w najwigkszej mierze od
dawcow kapitatu.
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Abstrakt: Elblag jest drugim co do wielkosci miastem regionu warmifisko-
mazurskiego, ktore boryka si¢ przede wszystkim z wysoka stopa bezrobocia.
Wzrost bezrobocia nastapil po utracie przez miasto znaczenia miasta woje-
wobdzkiego, po reformie administracyjnej kraju i restrukturyzacji zakladéw
pracy. Wtadze miasta, chcac poprawi¢ sytuacje gospodarczg i spoleczng jego
mieszkancéw, utworzyly Elblaski Park Technologiczny. Celem artykutu jest
zaprezentowanie wykorzystania aspektéw logistycznych do wzrostu konkuren-
cyjnoscl regionu.

Stowa kluczowe: konkurencyjnosé, logistyka, park technologiczny.

JEL Classification: O3 — Technological Change; Research and Development;
Intellectual Property Rights.

1. Wprowadzenie

Pomys! budowy Elblaskiego Parku Technologicznego powstal na poczatku
wieku XXI, a zalozenia koncepcji zostaly wykorzystane do pozyskania srodkéw
w ramach Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej.

Celem powolania do zycia Elblaskiego Parku Technologicznego bylo pod-
niesienie konkurencyjnosci miasta Elblaga i jego najblizszego otoczenia oraz
wzrost innowacyjnosci przedsigbiorstw, poprawa warunkéw prowadzenia dzia-
falnosci gospodarczej, a takze przeciwdzialanie skutkom wzrastajacej liczby
0s0b bezrobotnych. Wzrost stopy bezrobocia nastapil po utracie przez Elblag
znaczenia miasta wojewodzkiego. Wiele przedsigbiorstw przeniosto wéwezas
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swoja cz¢$¢ administracyjna do Trojmiasta i dokonato restrukturyzacji pozosta-
jacych w miescie zakladéw pracy.

Artykul prezentuje mozliwosci wykorzystania aspektéw logistycznych
w celu podniesienia atrakcyjnosci regionalnej na przykladzie Elblaskiego Parku
Technologicznego.

2. Pojecie parku technologicznego

W ujecie podnoszenia konkurencyjnosci regionu wpisuje si¢ koncepcja tworze-
nia centréw logistycznych rozumianych jako obiekty przestrzennie funkcjonalne
wraz z ich infrastruktura i organizacja!. Na obszarze centréw realizowane sa
ustugi logistyczne zwigzane z przyjmowaniem, magazynowaniem, rozdzialem
1 wydawaniem towaréw oraz uslugi towarzyszace, ktore §wiadczone sa przez
podmioty gospodarcze niezaleznie od nadawcy czy odbiorcy. Dzigki centrom
logistycznym mozna?:

e uporzadkowaé dzialalnos¢ gospodarcza i zwigkszy¢é mozliwosci ksztatto-
wania fadu przestrzennego,

e rozwija¢ dzialalno§¢ gospodarcza wokol centrum, co moze si¢ przyczynic
do naptywu nowych inwestycji,

e zmniejszy¢ uciazliwosci zwiazane z transportem drogowym,

e przyczyni¢ si¢ do rozwoju regionalnego poprzez wzrost zapotrzebowania
na pracownikow (spadek stopy bezrobocia), wzrost koniunktury w budow-
nictwie, rozwdj infrastruktury drogowej 1 komunikacyjnej, rozwoj ustug,

e odzyskac tereny srodmiejskie zajete do tej pory przez dzialalnosé gospodarcza.

Wybér lokalizacji centrum logistycznego nie opiera si¢ na okreslonych kry-
teriach. Najczesciej w literaturze wymienia si¢: stan rozwoju gospodarczego
regionu oraz struktur¢ gospodarki, warto$¢ rynku logistycznego, atrakcyjnosc
przedsiewzigc inwestycyjnych widzianych oczami inwestoréw, dostgpnosc grun-
tow, ich stan prawny i wysokos¢ ceny, wielko$¢ rynku rozpatrywang poprzez
potencjal regionu i jego konkurencyjnos$¢, stan infrastruktury transportowe;j
i komunikacyjnej, rynek pracy w ujeciu dostepnosci do wykwalifikowanej sity
roboczej, jej doswiadczenia i sity nabywczej.

Dokonujac lokalizacji centrum logistycznego, pod uwage bierze si¢ wskaz-
niki ekonomiczne, do ktorych zalicza si¢: wielkos¢ produktu krajowego brutto
w przeliczeniu na mieszkadca, sil¢ nabywcza ludnosci, stope bezrobocia, ceng

1 Oleksiuk A., Konkurencyjnosé regiondw a parki technologiczne i klastry przemystowe. Bydgoszcz — Wat-
szawa: Branta, 2009, s. 31.

2 Fechner 1., Centra logistyezne. Cel — realizaga — przyszlosé. Poznan: Instytut Logistyki i Magazyno-
wania, 2004, s. 14.
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metra kwadratowego gruntow, ceny ustug transportowych, koszty dostepu do
istniejacej juz infrastruktury, ulgi podatkowe i prognozy demograficzne.

Oprocz centréw logistycznych w Polsce powstaja nowe parki technolo-
giczne funkcjonujace na styku nauki i biznesu.

W polskim ustawodawstwie pojecie parku technologicznego zostato zdefi-
niowane w Ustawie 3 dnia 20 marca 2002 r. o finansowym wspieranin inwestygi. Park
technologiczny, zgodnie z definicja zwartq w ustawie, to zespél wyodrebnionych
nieruchomosci wraz z infrastrukturg techniczna, utworzony w celu dokonywania
przeplywu wiedzy i technologii pomiedzy jednostkami naukowymi, w rozumieniu
art. 2 p. 9 Ustawy g dnia 8 pagdziernika 2004 r. 0 gasadach finansowania nanki*, a przed-
sighiorcami, na ktorym oferowane sa przedsi¢biorcom, wykorzystujacym nowo-
czesne technologie, ustugi w zakresie doradztwa w tworzeniu i rozwoju przedsie-
biorstw, transferu technologii oraz przeksztalcania wynikéw badai naukowych
1 prac rozwojowych w innowacje technologiczne, a takze stwarzajacy tym przed-
sighiorcom mozliwos¢ prowadzenia dziatalnosci gospodarczej przez korzystanie
z nieruchomodci 1 infrastruktury technicznej na umownych zasadach.

Nalezy podkresli¢, ze pojecie park technologiczny w literaturze $wiatowe;j
funkcjonuje juz od ponad 60 lat. Pierwszy park technologiczny powstal w roku
1948 — Bohanson Research Park w Menlo Park (Stany Zjednoczone). Jednak
swiatowa karier¢ zrobil powolany do zycia w 1952 r. Stanford Research Park,
ktéry powstal przy Uniwersytecie Stanforda. Obecnie znany jest pod nazwa
Doliny Krzemowej. Przypuszcza sig, ze na $wiecie dziala okoto 900 osrodkow
wspierajacych rozwdj nauki i przedsigbiorczosci, gdzie na jednym obszatrze wy-
korzystuje si¢ efekty synergiczne dzigki wspoltpracy rynkowej nauki i biznesu?.

Miedzynarodowe Stowarzyszenie Parkéw Naukowych (International Asso-
ciation of Science Parks, IASP) w roku 2002 okreslito definicje parku technolo-
gicznego (naukowego, badawczego itp.). Wedlug tej reguly park stanowi organi-
zacje, ktora zarzadza grono specjalistow, a jej celem jest wzrost dobrobytu spo-
tecznego na obszarze, na ktorym dziata. Osiagane jest to poprzez promowanie
kultury innowacji, wzrost konkurencji wérdéd przedsi¢biorcow oraz instytucji
opartych na wiedzy. Cele te moga zosta¢ osiagniete, jezeli dochodzi do®:

e stymulowania i zarzadzania przeplywem wiedzy oraz technologii miedzy
szkotami wyzszymi oraz jednostkami badawczo-naukowymi, a takze przed-
sighiorstwami i rynkami,

3Dz.U. 2002, nr 41, poz. 363 oraz Dz.U. 2003, nr 159, poz. 1537.

4 Dz.U. 2004, nr 238, poz. 2390 i Dz.U. 2004, nr 273, poz. 2703 oraz Dz.U. 2005, nr 85, poz.
727.

5 Matusiak K.B., Parki technologiczne. W: Matusiak K.B. (red.), Osrodki innowagi i przedsiehiorezosei
w Polsce. Raport 2009. ¥.6dz — Warszawa: PARP, 2009, s. 29.

¢ Matusiak IK.B., Wplyw parkéw technologicznych na rozwéj ekonomiczno-spoteczny. W: Matu-
siak K.B., Bakowski A. (red.), Wybrane aspekty funksonowania parkdw technologicznych w Polsce i na
Swiecie. Warszawa: PARP, 2008.
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e tworzenia i rozwoju przedsigbiorstw opartych na wiedzy poprzez inkubo-
wanie 1 proces poczatkowania,

e wzrostu wartosci przedsi¢biorstw poprzez oferowanie wysokiej jakosci
ustug i obiektéw oraz terytorium o wysokim standardzie.

Obok instytucji parku technologicznego funkcjonuja takze: park przemy-
stowy, park naukowy 1 park przemystowo-technologiczny. Pojecia te stosuje si¢
w zaleznosci od przyjetego profilu dzialalnosci lub specjalizacii.

Park przemystowy to wyodrebniony zespél nieruchomosci, w sktad ktérego
wchodzi rowniez nieruchomosé, na ktorej znajduje si¢ infrastruktura techniczna
pozostata po restrukturyzowanym lub likwidowanym przedsi¢biorcy. Tworzony
jest na podstawie umowy cywilnoprawnej, ktérej jedna ze stron jest jednostka
samorzadu terytorialnego stwarzajaca mozliwo$¢ prowadzenia dziatalnosci go-
spodarczej przedsi¢biorcom, w szczegolnosci matym i $rednim.

Park  przemystowo-technologiczny jest instytucja posrednia miedzy parkiem
przemystowym a technologicznym. Jako organizacja moze on przybrac¢ forme
kompleksu budynkéw taczacego funkcje infrastrukturalng dla przedsigbiorstw,
a takze prowadzi¢ dzialalno$¢ umozliwiajaca przeplyw informacji naukowe;
migdzy jednostkami naukowymi a przedsi¢biorcami. Tego rodzaju parki funk-
cjonujace w Polsce oferuja powierzchni¢ komercyjna na swoim terenie, przy
jednoczesnym wydzieleniu procentowego obszaru tylko pod funkcje odpowia-
dajace parkom technologicznym.

Park nankowy to organizacja zarzadzana przez specjalistow, ktorych glow-
nym celem jest wzrost zasobnosci przedsigbiorstw 1 instytucji naukowo-
badawczych w niej zrzeszonych poprzez promowanie rozwoju innowacji i kon-
kurencyjnosci instytutow naukowo-badawczych i firm zrzeszonych w parku.
Park zarzadza procesem przeplywu wiedzy i technologii mi¢dzy uczelniami,
instytucjami naukowo-badawczymi i przedsigbiorstwami. Sprzyja réwniez po-
wstawaniu i rozwojowi firm innowacyjnych, oferujac mozliwos¢ inkubacji
1 wsparcie proceséw tworzenia firm typu spin-off. Park naukowy pelni funkcje
zblizone do parku technologicznego.

Reasumujac, parki sa to zespoly wydzielonych gruntéw wraz z infrastruk-
tura techniczna, majace na celu ulatwienie przeptywu wiedzy i technologii mie-
dzy jednostkami naukowymi a przedsi¢biorcami, gdzie istnieja potaczenia funk-
cyjne 1 biznesowe.

Glebsze ujecie” definiuje park fechnologiczny jako zainicjowany ze srodkéw
publicznych kompleks gospodarczy o charakterze naukowo-przemystowym,
w ramach ktérego realizowana jest polityka w zakresie:

7 Wolman E., Park technologiczny jako regionalny instrument wzrostu innowacyjnosci. Gageta
Innowagje 2000, nr 6.
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e tworzenia warunkow do rozwoju procesow transferu technologii i komer-
cjalizacji rezultatow prac naukowo-badawczych z instytucji naukowych do
praktyki gospodarczej,

e wspomagania projektéw innowacyjnych i mlodych innowacyjnych przed-
sigbiorstw nastawionych na rozwéj produktow, metod wytwarzania i ustug
w technologicznie zaawansowanych branzach.

Wszystkie definicje, ktore mozna spotkaé¢ w literaturze przedmiotu odno-
szacej si¢ do parkéw, taczy kilka cech wspélnych. Przede wszystkim wszystkie
parki sg instytucjami naukowo-badawczymi, tworza klimat przyjazny dla rozwo-
ju biznesu oraz cechuja si¢ korzystna infrastruktura, z ktérej moga korzystac
podmioty funkcjonujace na ich obszarze. Parki w swoich dziataniach realizuja
rzadowe i regionalne programy wspierania przedsigbiorczosci.

Bez wzgledu na miejsce funkcjonowania parkis:

e bazuja na wyodrebnionej i zarzadzanej samodzielnie nieruchomosci, w kto-
rej sktad wchodzi okreslony obszar oraz budynki,

e maja koncepcje zagospodarowania oraz rozwoju, ktéra obejmuje badania,
rozwdj i produkcje oparta na nowej technologii i wiedzy,

e tworzg formalne powigzania miedzy o$rodkami akademickimi, administracjq
publiczng na szczeblu lokalnym i regionalnym oraz instytucjami wspieraja-
cymi przedsigbiorczo$c i transfer technologii a funduszami venture capital.

Mimo wielu cech wspélnych kazdy z parkéw ma swoj indywidualny cha-
rakter, ktory jest wynikiem regionalnego zréznicowania. Réznice te mozna roz-
patrzy¢ poprzez czynniki gospodarcze, spoleczne czy kulturowe. Réwniez roz-
woéj nauki 1 biznesu, specyfika gospodarki oraz historyczne uwarunkowania
przemyslowe i kulturowe uwarunkowania przedsigbiorczosci maja wplyw na spe-
cyfike funkcjonujacych na obszarze danego parku przedsigbiorstw. Parki réznig
si¢ miedzy sobg zapisana misja, formg dziatania, wlasnoscia czy organizacja.

Jednak celem wszystkich parkéw jest ulatwienie i przyspieszenie wymiany
wiedzy 1 bigh-tech miedzy $wiatem nauki i biznesu oraz pelnienie funkcji logi-
stycznych, ktére wiaza si¢ przede wszystkim z administrowaniem i rozwojem
samego parku, a takze wspieraniem powstawania i rozwoju juz istniejacych na
jego obszarze przedsi¢biorstw, ze szczegdlnym uwzglednieniem firm nowocze-
snych technologii dzigki udostepnieniu powierzchni biurowych i przemyslo-
wych na dogodnych warunkach.

Wedtug Marka Krannicha podstawowymi celami, ktérymi kieruja si¢ parki
technologiczne, sa: transfer i komercjalizacja technologii, zapewnienie korzyst-
nych warunkéw do rozwoju przedsigbiorstw innowacyjnych i dzigki temu ogra-

8 Matusiak K.B., Innowacje i transfer technologii — stownik pojel. Warszawa: PARP, 2005.
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niczanie bezrobocia, rozwo6j 1 urynkowienie nowych produktéw oraz tworzenie
klastrow?.

Podobny zestaw priorytetow podaje Krzysztof B. Matusiak, ktory przede

wszystkim kladzie nacisk nal0:

wsparcie tworzenia nowych firm technologicznych,

budowe sieci wspotpracy miedzy sektorem nauki a biznesu,

miejsce atrakcyjne ze wzgledu na przedsigbiorce,

mozliwos¢ rozwoju klastréw i sieci wspolpracy miejscowego biznesu,
powstawanie nowych miejsc pracy,

przycigganie inwestorow,

uczestnictwo w transferze nowych technologii z instytucji naukowych,
rozwoj uslug proinnowacyjnych, ktére byly niedostepne w regionie,
zapewnienie powierzchni, infrastruktury dla przedsigbiorcow rozpoczyna-
jacych dziatalnosé,

produkcje wyrobow, ktére nie byly wytwarzane w regionie.

Wymienione elementy tworza system wsparcia przedsi¢biorczosci i proce-

s6éw innowacyjnych, na ktéry sklada sig!!:

1.

Zarzadzanie systemem wsparcia — ktory nalezy rozpatrywac na poziomie
instytucji ponadnarodowych, regionalnych i lokalnych wladz samorzado-
wych, rzadéw i instytucji centralnych oraz prywatnych oséb i firm, ktore
moga korzysta¢ z dostgpnych programéw pomocowych.

Tworzenie ustug wsparcia — opartego na osrodkach szkolno-doradczych,
komercyjnych podmiotach funkcjonujacych w otoczeniu biznesu, fundu-
szach pozyczkowych 1 porgczeniowych, parkach technologicznych i prze-
mystowych, inkubatorach przedsi¢biorczosci akademickiej i technologicz-
nej oraz centrach transferu wiedzy.

Beneficjenci, do ktorych zalicza si¢ male 1 Srednie przedsigbiorstwa, bezro-
botnych i zagrozonych bezrobociem, potencjalnych przedsi¢biorcéw, stu-
dentéw i mlodziez, pracownikéw naukowych, regiony i branze problemo-
we oraz grupy zagrozone wykluczeniem spolecznym.

9 Krannich M., Parki technologicine — korgysci i ograniczenia [on-line]. [Dostep 15.11.2011]. Dostepny

w Wortld Wide Web: http://dlafirmy.info.pl/atticlesFiles/Parki_technologiczne_-_korzysci
_i_ograniczenia.pdf.

10 Matusiak K.B., Parki technologiczne..., s. 33.
11 Matusiak K.B. (red.), Osrodki innowacyjnosii przedsighiorczosci w Polsce. Raport 2010. Warszawa:
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3. Konkurencyjnosc i logistyka

Pojecie konkurencyjnosci utozsamiane jest w literaturze z umiejetnoscia do
przystosowania si¢, rozwoju oraz wykorzystania zagrozen jako rozwojowych
wyzwan. W takim aspekcie konkurencyjno$¢ mozna rozpatrywaé poprzez!2:

e konkurencyjnos¢ regionu (kraju) — rozpatruje si¢ determinanty, ktore pozy-
tywnie lub negatywnie wplywaja na rozwdj gospodarczy, a przez to na
atrakcyjnos¢ lokalizacyjna dla inwestycji z punktu widzenia zasobow znaj-
dujacych si¢ na terenie danego regionu dla przedsigbiorcy,

e konkurencyjnos¢ sektora gospodarczego — wielkos¢ oferowanych mozli-
wosci w zakresie zwrotu z dokonanych inwestyciji,

e przedsigbiorstwo, gdzie konkurencyjno$é oznacza zdolnosé projektowania,
produkowania i oferowania débr lepszych niz konkurencja; konkurencyj-
nos¢ dla przedsigbiorstw stanowi poziom ich umiejetnosci wykorzystania
krajowych zasobow w celu wytworzenia dobr 1 ustug,.

Rozpatrujac rézne koncepcje konkurencyjnosci, mozna wyréznic te, ktore
koncentruja si¢ na czynnikach:

e realnych (sfera realna), np.: technologia, specjalizacja, dywersyfikacja, skala
produkcji, dos§wiadczenie, zasoby surowcowe, infrastruktura, sita robocza,
lokalizacja,

e regulacyjnych (sfera regulacji), np.: systemy informacyjne, metody i proce-
dury uczenia si¢, formy organizacyjne oraz struktury zarzadzania.

Konkurencyjno$¢ regionalna utozsamiana jest rowniez z atrakcyjnoscia in-
westycyjng. Nalezy jednak zwroci¢ w tym miejscu uwagg, ze atrakcyjnos$é nalezy
do jednych z cech konkurencyjnosci i nie powinno si¢ jej z nig utozsamiaé.
W literaturze przedmiotu uznaje sig, iz ten region jest konkurencyjny, ktory
przyciagnal wigksza liczbe inwestorow. Jest to podejscie egzogeniczne. Czesto
natomiast zapomina si¢, ze o mozliwosciach rozwoju danego regionu decyduja
czynniki endogeniczne, np.: decyzje inwestycyjne lokalnych przedsigbiorcéw,
decyzje klientéw co do miejsca dokonywania zakup6éw lub realizacji ustug, de-
cyzje odnoszace si¢ do miejsca zamieszkania, nauki i pracy. Rozwéj tak rozu-
mianego regionu jest celem realizowanym dla ludzi i przez ludzi.

12 Ciesielski M., Konkurencyjno$¢ w gospodarce $wiatowej. Przeglad probleméw. W: Kisiel-
Lowczyc A.B. (red.), Wspdtezesna gospodarka swiatowa. Gdanisk: Wydaw. Uniwersytetu Gdanskie-
go, 1999, s. 31.
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Rys. 1. Piramida konkurencyjnosci

Zrodto: opracowano na podstawie Martin R., Ewrgpean Cobesion: The UK Context Regional Competi-
tiveness. Department of Geography and Cambridge-MIT Institute University of Cambridge, 2004,
s. 17.

Przyszli inwestorzy decyduja o lokalizacji dzialalnosci gospodarczej, regio-
ny natomiast mogg stosowac rozne zachety w celu przyciagniecia przedsigbior-
cow na swoj obszar. Do takich zachet mozna zaliczy¢: obnizanie podatkdw,
budowe lub odbudowe infrastruktury technicznej, tworzenie centréw logistycz-
nych, parkéw technologicznych, miejsc rekreacji. Tak rozumiana konkurencyj-
nos¢ stanowi wypadkowa!3:

1. Konkurencyjnosci biznesowej i inwestycyjnej regionu, ktéra nalezy
analizowa¢ poprzez jego atuty i unikalno$¢. Ten typ konkurencyjnosci
moze by¢ inaczej postrzegany przez sam region oraz przedsigbiorstwa
1 inwestorow, przez rezydentéw i turystow. Atrakcyjnosé regionu powinno
si¢ rozpatrywa¢ poprzez pryzmat jego uzytkownikéw obecnych
1 przyszlych, ktorzy daza przede wszystkim do maksymalizacji korzysci
(uzytecznosci) lub minimalizacji ryzyka zwigzanego z funkcjonowaniem na
tym obszarze. Konkurencyjno$¢ regionu mozna woéwczas przesledzi¢ od
strony:

13 Klasik A., Strategia konkurencyjna regionu. W: Klasik A., Kuzmiuk F. (red.), Zarzqdzanie strate-
giezne rozwojem lokalnym i regionalny. Katowice: Wydaw. Akademii Ekonomicznej, 2001, s. 43—47.
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e relacji zachodzacych w regionie miedzy potencjatami i rodzajami dzia-
talnosci gospodarczej — wowcezas jest to konkurencyjnos$é bazy ekono-
micznej regionu,

e zasobowosci, ktorej sktadnikami sa: infrastruktura (komunikacja, tele-
komunikacja); kapital ludzki (wyksztalcenie, kwalifikacje); badania i roz-
woj technologiczny oraz instytucje i kapital spoteczay,

e aktywnosci, gdzie uwzglednia si¢ m.in. sektorowg strukture gospodarki;
dzialalno$¢ opartq na wiedzy i innowacjach; sektor matych i §rednich
przedsigbiorstw; sektor przedsigbiorstw i inwestycji zagranicznych.

Konkurencyjnosci bazy ekonomicznej regionu analizowanej w ukladzie
zasobowos§é-aktywnosé, jest to konkurencyjnosé rozpatrywana wewnatrz
kraju. Regiony daza do podnoszenia konkurencyjnosci znajdujacej si¢ na
ich obszarze bazy ekonomicznej poprzez pozyskiwanie $rodkéw
rzadowych — oraz  funduszy  prywatnych. Przy  konkurencyjnosci
miedzynarodowej kladzie si¢ przede wszystkim nacisk na pozyskanie
wsparcia 1 pomocy z zewnatrz oraz wymagany jest wzrost inwestycji
w endogeniczny potencjal rozwojowy.
Konkurencyjnosci sektoréw i produktéw regionu, czyli orientacje regionu
na rynek i zlokalizowane na nim zasoby. W tym ujeciu regiony uznaje si¢
jako uczestnikow wymiany miedzyregionalnej 1 miedzynarodowe;j.
Produkty oferowane przez regiony adresowane s3 do odbiorcow
1 uzytkownikow, konsumentéw 1 inwestorow. Oferta jest zréznicowana
pod wzgledem miejsca podazy i1 popytu, stopnia dostepnosci, jakosci oraz
ceny. Na oferte regionéw skladaja si¢ przede wszystkim: specjalistyczne
ustugi publiczne, dobra inwestycyjne w formie nieruchomosci, produkty
rolno-spozywcze, produkty przemystowe, produkty i uslugi turystyczno-
rekreacyjne oraz produkty intelektualne i wartosci niematerialne. Oferta
regionéw opiera si¢ na zasobach i unikalnych walorach, korzysciach
polozenia i wyrdzniajacych go cechach, endogenicznych potencjatach
i uzdolnieniach. Dostarczajac swoje produkty, region znajduje si¢
w roznych grupach sektorowych, a réznorodnos¢ ofert powinna zapewnia¢
dynamike gospodarczg regionu.
Konkurencyjnosci miedzynarodowej 1 globalnej stanowiacej najwyzszy
poziom konkurencyjnosci. Regiony w swojej ofercie maja renomowane
dobra i ustugi, ktére sa w stanie sprosta¢ konkurencji na migdzyna-
rodowych rynkach. Oferta zglaszana przez regiony posiadajace
zagranicznych odbiorcow, inwestorow 1 przedsigbiorstwa miedzynaro-
dowe, zagranicznych klientéw, konsumentow i turystéw zapewnia trwaly
rozwoj ekonomiczny, a jego mieszkaficom i przedsigbiorcom relatywnie
wysokie i trwale dochody.
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Rys. 2. Podstawowe komponenty sprawnosci procesow decyzyjnych
Zrédto: Chaberek M., Lagistyka informagji zarzadeze) w kontrolingn przedsichiorstwa. Gdanisk: Wydaw.
Uniwersytetu Gdanskiego, 2001, s. 14.

Rozpatrujac podejscie logistyczne, nalezy uwzgledni¢ podstawowe kompo-
nenty skladajace si¢ na sprawnos¢ procesow decyzyjnych, ktére zaproponowat
Mirostaw Chaberek wzgledem przedsiebiorstw z podzialem na:

e korzystne — zasoby niezbedne do funkcjonowania dziatalnosci nabywane
sa po jak najnizszym nakladzie na rynku zasobow, na ktory skladaja sie
czynniki produkcji: ziemia, praca, kapital, informacja,

e skuteczne — przez ktére rozumie si¢ mozliwos$¢ realizacji celow dzigki uzy-
ciu lub zuzyciu zasobow wykorzystanych do produkciji,

e cfektywne — gdy postugujac si¢ zasada racjonalnego gospodarowania, osia-
gnie si¢ maksymalizacj¢ efektu z posiadanych zasobéw (czynnikéw pro-
dukgji) przy minimalizacji nakladéw dla osiagniecia celu.

Poprzez pryzmat zasoboéw mozna rozpatrywac parki technologiczne, ktore
na swoim obszarze posiadaja czynniki produkeji, ktére udostepni¢ chea przy-
szlym przedsigbiorcom, umozliwiajac im kreowanie przewagi konkurencyjnej
poprzez czynniki logistyczne. Do czynnikow logistycznych mozna zaliczy¢:

e redukcje kosztéw dziatalnosci, gdyz parki technologiczne umozliwiaja roz-
poczecie prowadzenia dzialalnosci gospodarczej na korzystnych warun-
kach, czesto zlokalizowane sa na obszarze stref ekonomicznych, gdzie
koszty dziatalnosci sa ograniczone do minimum,
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poprawe jakosci obstugi klienta — dzigki wykorzystaniu nowoczesnych
technologii i ich dostepnosci,

wzrost sprzedazy nowoczesnych dobr — parki technologiczne daza do pozyskania
inwestorow w obszaru high-tech oraz staraja si¢ laczy¢ obszar nauki z nowin-
kami technologicznymi i ich szybkim wdrazaniem w przedsigbiorstwach,
dazenie do catkowitej przejrzystosci rynku — wzgledem cen i zamiaréw po-
szczegblnych uczestnikéw (doskonata informacja nie tylko o produkcie
i ustudze, lecz takze o mozliwych konkurentach rynkowych — innych
przedsigbiorstwach),

wzrost elastycznos$ci dziatania, rozumianej jako umiejetnosé sprawnego do-
stosowania si¢ funkcjonowania przedsigbiorstwa do potrzeb rynku i wyma-
gan otoczenia; umiejetno$¢ traktowania zmian nie jako zagrozen, ale moz-
liwosci podejmowania nowych wyzwan i ich weryfikacji w turbulentnym
otoczeniu,

racjonalizacja struktury kosztéw oparta na zasadzie racjonalnego gospoda-
rowania, czyli maksymalizacja efektu z posiadanych $rodkéw (zasada naj-
wigkszego efektu) oraz minimalizacja nakladéw w celu osiagniccia oczekiwa-
nego celu — jest to najbardziej optymalne dostosowanie efektu do kosztéw,
stymulowanie orientacji rynkowej 1 przystosowanie si¢ do turbulentnego
otoczenia — nastawienie na produkcje dobr oczekiwanych na rynku przez
odbiorcow (ap. just in time) 1 dopasowanie si¢ do zmian,

racjonalizacja struktur organizacyjnych przedsigbiorstwa poprzez przykla-
dowo reorganizacje¢ struktury przedsigbiorstwa, lepszy przeplyw informacji
migdzy kierownictwem a podwladnymi,

skuteczniejsze wykorzystanie relacji koszty-korzysci, ktora opiera si¢ na za-
sadzie optymalizacji, zgodnie z ktéra optymalny poziom dzialalnosci
przedsigbiorstwa powinien by¢ réwny optymalnemu poziomowi konsump-
cjl zglaszanemu przez nabywce; w takim przypadku dochodzi do réwno-
wagi miedzy kosztami kradcowymi a korzyscia krafcowa,

osiagniecie efektéw synergicznych, gdzie wspoéldziatanie wielu podmiotéw
na jednym wyodr¢bnionym obszarze daje o wiele wigkszy efekt niz suma
poszczegolnych oddzielnych dziatan.

4. Szanse i zagrozenia funkcjonowania parkow

Analizujac funkcje logistyczna integracji, funkcjonowanie parkéw nalezy rozpa-
trzy¢ pod wzgledem efektu synergicznego. Trzeba jednak podkreslic, ze synergia
wynikajaca z polaczenia dostepnego kapitatu z obszarem dzialan, infrastruktura,
nauka 1 wiedza przynosi oczekiwane korzysci, ktére mozna rozpatrywac dopiero
w dlugiej perspektywie czasu. Najstarszy funkcjonujacy w Polsce park techno-
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logiczny powstal w roku 1997 i w tym wypadku efekty synergiczne sq mozliwe
do zaobserwowania.

Dzigki przedsi¢biorstwom dzialajacym na obszarze parkdéw moga powsta-
wac 1 dziala¢ firmy oparte na wiedzy. Wytwarzane tam ustugi i dobra maja wysoka
jako$¢. Mozliwe jest to do uzyskania dzigki obiektom oferowanym przez parki
technologiczne, ktére cechuje wysoki standard i gwarancja sprawnego funkcjono-
wania w turbulentnym otoczeniu, przy ciaglym wzroscie konkurencyjnosci.

W literaturze przedmiotu podkresla sig, ze parki technologiczne nie sq na-
stawione duze zyski, gdyz w wickszosci nie sa to wielkie masowe projekty,
a jedynie miejsce, na ktérym dochodzi do koncentracji dziatan przyczyniajacych
si¢ do wzrostu innowacyjnosci i jakosci oferowanych na ich obszarze rozwiazan.
Celem jest tworzenie/produkowanie débr i ustug, ktére beda mogly odniesé
sukces na rynku krajowym czy zagranicznym.

Szansa dla parkéw technologicznych jest rowniez ich lokalizacja w poblizu
osrodkéw akademickich badz tez centrow badawczo-naukowych, co stanowi
dodatkowy atut dla potencjalnych inwestoréw, ktérzy beda mogli korzystac
z wiedzy 1 do§wiadczenia badaczy 1 naukowcdw, co w znaczny sposéb ogranicza
koszty. Daje to rowniez szanse¢ uzyskania dostgpnosci do czesto drogiej specy-
ficznej wiedzy 1 umiejetnosci. Tworzone sq nowe pomysly i sposoby rozwiazan
probleméw, powstaja nowe powiazania miedzy Srodowiskiem naukowym a $wia-
tem biznesu, dzigki czemu powstajg pomysty na styku tych dwéch obszarow.

Funkcjonujacy park pomaga w generowaniu zgrupowan przestrzennych
podmiotéw gospodarczych i tworzeniu inkubatoréow przedsigbiorczosci. Dzia-
tajace w pojedynke male i srednie przedsigbiorstwa sa narazone na negatywne
skutki konkurencyjnego rynku, w parkach technologicznych czgsto jednocza si¢
w formie klastréw, dzigki czemu mozliwy jest ich szybszy rozwoj, a walka
o korzystng pozycje na konkurencyjnym rynku staje si¢ tatwiejsza.

Prowadzenie dziatalno$ci w ramach parku umozliwia rowniez!4:

e szybsze adaptowanie przez firmy nowych technologii,

e ich udzial w projektach krajowych i miedzynarodowych,

e zakup licencji i patentéw, na ktére pojedyncze firmy dzialajace w ramach
sektora matych i srednich przedsi¢biorstw nie byloby stac.

Problemem rozwoju polskich parkéw technologicznych jest pozyskiwanie
firm, ktore dzialaja w ramach high-tech. Wiele z nich nie jest zainteresowanych
prowadzeniem dziatalnosci na danym obszarze, co zwigzane jest m.in. z bra-
kiem wykwalifikowanej kadry, ktéra moglaby sprosta¢ oczekiwaniom tej grupy
przedsigbiorcéw. Podstawowym czynnikiem wytworczym jest zawsze czlowiek,
dzi¢ki ktéremu mozliwe s3 do wdrozenia innowacje i adaptacja nowych techno-
logii. Jednak w tym wypadku nalezy rozpatrywaé czlowicka w ujeciu kapitatlu

14 Krannich M., dz. cyt.
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ludzkiego, jego wiedzy, umiejetnosci, wyksztalcenia, doswiadczenia czy wieku.
Rowniez problem ten mozna rozpatrzy¢ od strony kapitalu spolecznego,
a przede wszystkim niecheci oséb, firm do wspolpracy na polu biznesu.
Ograniczeniem rozwoju parkow jest rowniez brak wsroéd przedsigbiorcow
sektora malych i §rednich przedsiebiorstw (MSP) postaw przedsigbiorczych lub
nakierowanych na innowacyjnos¢. To samo mozna odnie$¢ rowniez do grupy
0s6b ze srodowiska badawczo-naukowego.
Wedtug M. Krannicha parki technologiczne stana w najblizszym czasie
przed wyzwaniami zwigzanymi z15:
e zorganizowaniem funduszy niezbednych do ich dalszego rozwoju,
e przyciagnieciem potencjalnego lidera high-tech,
e rozwijaniem wspolpracy ze $rodowiskiem naukowym, akademickim czy
badawczo-naukowym,
e promocja juz istniejacych parkéw iich dziatalnoscia,
e tworzeniem postaw innowacyjnych w srodowisku lokalnym,
e tworzeniem relacji publiczno-prywatnych,
e rozwojem klastréw i innych form wspotpracy miedzy podmiotami.

5. Mozliwosci funkcjonowania Elblaskiego Parku Technologicznego

Przykladem na poprawe atrakcyjnosci regionu i wzrost innowacyjnosci moze
by¢ powstajacy w Elblagu park technologiczny, gdzie tworzone sa korzystne
warunki do rozwoju 1 prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, rozwijania poten-
cjalu naukowego 1 transferu nowoczesnych technologii.

Elblag w roku 2010 liczyt niespetna 130 tys. mieszkancow — liczba ludnosci
miasta w ciagu ostatnich lat wykazuje tendencj¢ malejaca. Odnie$¢ to nalezy
przede wszystkim do os6b mlodych, ambitnych, chcacych kontynuowaé nauke
oraz poprawi¢ swoj status materialny, ktérzy nie widza swoich perspektyw, po-
zostajac w miescie. Tym bardziej, ze polozenie miasta w sasiedztwie duzych
aglomeracji stanowi zaréwno szans¢ rozwoju, jak i zagrozenie dla samego mia-
sta. Ponadto restrukturyzacja przedsi¢biorstw znajdujacych si¢ w Elblagu przy-
czynila si¢ do znacznego wzrostu bezrobocia. Bezrobocie strukturalne dotyczy
przede wszystkim oséb w starszych grupach wiekowych, a trudnosci na rynku
pracy sq zwigzane z niemoznoscia pozyskiwania wykwalifikowanej kadry zdolnej
do podejmowania pracy w turbulentnych warunkach gospodarki rynkowej. Wy-
sokie bezrobocie i niskie dochody gospodarstw domowych majg swoje od-
zwierciedlenie w niskiej sile nabywczej ludnosci.

Brak laboratoriéw, szkot i kierunkéw ksztalcenia dopasowujacych si¢ do
zmieniajacej si¢ sytuacji na rynku pracy nie przyczynia si¢ do zmniejszenia si¢

15 Tamze.
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stopy bezrobocia. Rowniez utrata przez miasto centrum administracyjnego
o znaczeniu wojewddzkim nie przyczynia si¢ do korzystnych zmian.

Rys. 3. Elblaski Park Technologiczny
Zeodho: Strategia rozwoiu Elblaga 2001-2015 [on-line]. [Dostep 10.05.2010]. Dostepny w World
Wide Web: http://www.umelblag.pl/ przejrzysta_polska/prezentacja/stl.htm.

W zaistniatej sytuacji stworzenie Elblaskiego Parku Technologicznego
(EPT) moze wplyna¢ na ograniczenie lub zmniejszenie wystepowania powyz-
szych negatywnych tendencji. Celem jego powolania do Zycia byla mozliwosc
wspolpracy nauki, biznesu, samorzadu, co korzystnie mialo pobudzi¢ potencja-
tu spoteczno-gospodarczy miasta i jego najblizszych okolic.

Cele, na ktorych oparto budowe EPT, to:

e stworzenie na rynku miejsca rozpoznawalnego przez biznes stanowiacego
nowa i interesujaca lokalizacje do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej,

e mozliwos¢ nawiazania wspolpracy z sektorem nauki 1 wykorzystanie plyna-
cych z tej wspolpracy korzysci,

e rozwdj inwestycji wspierajacych, nakierowanych na pracownikéw, wspol-
pracownikow, kooperantéw i gosci EPT.

Elblaski Park Technologiczny zostal zlokalizowany w poélnocnej czedci
miasta, w dzielnicy Modrzewina Potudnie i zajmuje obszar 398,34 ha, z czego
tereny przeznaczone na inwestycje stanowia 67,7 ha. Caly obszar stanowi wla-
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snos¢ komunalng 1 znajduje si¢ poza strefg zainteresowania miejskiego. Teren jest

czg$ciowo uzbrojony i zagospodarowany. Obszar EPT nie jest zabudowany. Zo-

stal jednak przeksztalcony antropologicznie i zdegradowany przez czltowieka.
Budowe Elblaskiego Parku Technologicznego podzielono na dwa etapy:

e ctap pierwszy — budowa infrastruktury, przede wszystkim Centrum Logi-
stycznego oraz systemu drog taczacego infrastrukture drogowa EPT z ist-
niejaca Warminsko-Mazurska Specjalng Strefag Ekonomiczna,

e ctap drugi — uzbrojenie obszaru w infrastrukture techniczna umozliwiajaca
stworzenie 1 rozwoj funkeji przemystowych, badawczo-rozwojowych, logi-
stycznych itp.

Cel glowny, ktéry zostal postawiony w Strategii rozweju Elblaga na lata 2007—
2015, brzmi: Elblag jest miastem konkurencyjnym w kraju i w Europie Baltyc-
kiej, dobrze zorganizowanym, wyposazonym w infrastrukture o wysokich stan-
dardach. Tworzy dobre warunki do rozwoju gospodarczego oraz bezpieczne
1 wygodne mozliwosci zycia mieszkanicow. Elblag jest miastem ludzi aktywnych
1 wyksztalconych. Realizacja zawartych celéw ma zosta¢ wykonana poprzez
osiggni¢cie o$miu celéw bezposrednich, z ktorych jeden odnosi si¢ do wysoko-
rozwinigtej przedsi¢biorczosci, na co sklada si¢ m.in.16:

e stworzenie warunkéw umozliwiajacych rozwdj miejskich stref inwestowa-
nia oraz kontynuowanie dzialan zmierzajacych do utworzenia Elblaskiej
Specjalnej Strefy Ekonomicznej (SSE) i innych form,

e kontynuowanie procesu rozbudowy form 1 instytucji szkoleniowo-
doradczych na potrzeby MSP, ze szczegdlnym uwzglednieniem malych
przedsigbiorstw oraz oséb fizycznych, m.in. poprzez rozwdéj Centrum Pra-
cy 1 Pomocy, uruchomienie Centrum Przedsigbiorczosci, wspieranie dzia-
tan samorzadu gospodarczego.

Za ogdlny cel projektu ,,Elblaski Park Technologiczny na Modrzewinie Po-
tudnie”, zgodny z zapisami zawartymi w opisie priorytetu I Programu Opera-
cyjnego Rozwoju Polski Wschodniej ,,Nowoczesna gospodarka” (dzialanie 1.2
,» Wspileranie innowacji”), jest poprawa warunkéw do prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej dzigki rozwojowi 1 dyfuzji przedsiewzigc innowacyjnych.

Wzrost potencjalu regionu 1 dzigki temu jego konkurencyjnosci w sferze
innowacji moze nastapi¢ dzigki zwickszeniu przede wszystkim wspélpracy mie-
dzy sektorem badawczo-rozwojowym a gospodarka lokalna, co wplynie na
wzrost konkurencyjnosci przedsigbiorstw dzialajacych w ramach rynku lokalne-
go 1 regionalnego.

16 Strategia rozwoju Elblaga 2001-2015 [on-line]. [Dostgp 10.05.2010]. Dostepny w World Wide
Web: http:/ /www.umelblag.pl/przejrzysta_polska/ prezentacja/stl.htm.
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W dlugim okresie czasu rozpoczeta inwestycja powinna pozytywnie wplynaé

na rozwoj spoleczno-gospodarczy miasta Elblaga i okolic. Analizujac przyszle
korzysci ze stworzenia w Elblagu parku technologicznego, mozna oczekiwac!”:

lokalnego ozywienia gospodarczego,

zwickszenia wpltywow podatkowych,

aktywizacji lokalnej spolecznosci oraz tworzenia nowych miejsc pracy,
stymulacji rozwoju lokalnego i regionalnego oraz poprawy atrakcyjnosci
inwestycyjnej,

wzrostu potencjatu spolteczno-gospodarczego,

integracji lokalnego srodowiska,

wzrostu konkurencyjnosci regionu,

poprawy konkurencyjnosci przedsigbiorcow dzialajacych w obszarze ETP
dzi¢ki obnizeniu kosztow stalych wynikajacych z prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej,

wykorzystania istniejacego potencjatu dzialajacych przedsi¢biorstw do
zbudowania sieci przedsi¢biorcéw $wiadczacych ustugi kooperacyjne
1 komplementarne,

poprawy wizerunku marketingowego przedsigbiorcéw dzialajacych w ra-
mach ETP,

realizacji wspélnych przedsiewzieé i konsolidacji matych i §rednich przed-
siebiotrstw,

mozliwosci korzystania z uslug,

mozliwosci wsparcia przedsigbiorcow rozpoczynajacych dzialalnosé,
wymiany do$wiadczen miedzy firmami.

W petni funkcjonujacy Elblaski Park Technologiczny i znajdujace si¢ na je-

go obszarze centrum logistyczne przyniesie w przysztosci korzysci dla przedsie-
biorstw, instytucji naukowych oraz spotecznosci lokalnej (tab. 1).

17 Tamze.
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Tab. 1. Czynniki atrakcyjnosci stworzenia Elblaskiego Parku Technologicznego

Korzysci dla:

przedsigbiorstw

instytucji naukowych

spotecznosci lokalnej

dostep do infrastruktury
o wysokim standardzie,
podniesienie konkuren-
cyjnosci przedsigbiorstw,
mozliwo$¢ tworzenia

i rozwoju klastréw,

e mozliwo$¢ prowadzenia
badat i ich jednoczesne-
go wdrazania,

e wymiana doswiadczenia,
wiedzy i umiejgtnosci,

e stworzenie programu

e naplyw nowych inwe-
storéw przyczyni si¢ do
wzrostu liczby miejsc
pracy,

® wzrost wplywow
z podatkéw od nieru-

chomosci do budzetu
miasta,

praktyk zawodowych np.

dla studentéw.

e dostep do uslug dorad-
czych,

® wzrost atrakcyjnosci
miasta przede wszystkim
wiréd ludzi miodych.

Poprawa konkurencyjnoéci miasta i okolic

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Elblaski Park Technologiczny na Modrzewinie Potu-

dnie. W: Program Rozwdj Polski Wschodniej [on-line]. [Dostep 15.11.2011]. Dostepny w World Wide

Web: http://www.polskawschodnia.gov.pl/Projekty/Strony/Elblaski_Park_Technologicznyna_

Modrzewinie_Poludnie.aspx.

® wzrost reputacji przed-
sicbiorstw.

6. Podsumowanie

Powstajaca na obszarze Elblaskiego Parku Technologicznego infrastruktura dro-
gowa i techniczna oraz budowa centrum logistycznego przyczyniajq si¢ do two-
rzenia dogodnych warunkéw do rozpoczecia prowadzenia dzialalnodci gospodar-
czej przez inwestoréw oraz rozwoju centrum badawczo-naukowego, ktérego
wyniki bedq mogly by¢ wykorzystywane w praktyce przez przedsi¢biorcow.

Dla inwestoréw obszar dzielnicy Modrzewina Potudnie by¢ moze stanie si¢
atrakcyjnym miejscem na lokalizacje dzialalnosci gospodarczej i przyciagnie
ludzi mlodych, ambitnych i wyksztalconych, ktérzy do tej pory nie widzieli
perspektyw swojego dalszego rozwoju 1 zycia w miescie.
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