Infrastruktura magazynowa
i transportowa w dobie
Zrownowazonego rozwoju
gospodarki



WYDAWNICTWO

UNIWERSYTETU
LODZKIEGO



Ekonomia

Infrastruktura magazynowa
I transportowa w dobie
Zrownowazonego rozwoju
gospodarki

Urszula Motowidlak
Daniel Tokarski

£6dz 2022



Urszula Motowidlak (ORCID: 0000-0002-2777-9451)
Daniel Tokarski (ORCID: 0000-0002-3475-1115)
- Uniwersytet L6dzki, Wydzial Ekonomiczno-Socjologiczny
Instytut Logistyki i Informatyki, Katedra Logistyki i Innowacji
90-214 L6dz, ul. Rewolucji 1905 r. nr 37

RECENZENCI
Elzbieta Broniewicz
Dariusz Tloczytiski

REDAKTOR INICJUJACY
Beata Kozniewska

OPRACOWANIE REDAKCYJNE
Krzysztof Lindstedt

SKLAD I LAMANIE
AGENT PR

KOREKTA TECHNICZNA
Elzbieta Pich

PROJEKT OKLADKI
Agencja Reklamowa efectoro.pl

Zdjecie wykorzystane na okladce: © depositphotos/sittinan.family@gmail.com

© Copyright by Urszula Motowidlak, Daniel Tokarski, £.6dZ 2022
© Copyright for this edition by Uniwersytet Lodzki, £6dz 2022

https://doi.org/10.18778/8220-895-5

Wydane przez Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego
Wydanie I. W.10479.21.0.K

Ark. wyd. 13,0; ark. druk. 12,25

ISBN 978-83-8220-895-5
e-ISBN 978-83-8220-944-0

Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego
90-237 L6dz, ul. Jana Matejki 34A
www.wydawnictwo.unilodz.pl
e-mail: ksiegarnia@uni.lodz.pl
tel. 42 635 5577


https://orcid.org/0000-0002-2777-9451
https://orcid.org/0000-0002-3475-1115
https://doi.org/10.18778/8220-895-5

Spis tresci

Wstep

Rozdziat 1
Infrastruktura logistyczna wspoétczesnych systemoéow
spoteczno-gospodarczych

1.1.

1.2.

Istota i cechy infrastruktury logistycznej

1.1.1. Pojecie infrastruktury logistycznej

1.1.2. Funkcje i podziat infrastruktury logistycznej

Idea zrbwnowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej

1.2.1. Ewolucja koncepcji zrbwnowazonego rozwoju

1.2.2. Implikacje zrownowazonego rozwoju dla ksztattowania infrastruktury
logistycznej

1.2.3. Gtéwne zatozenia i cele zrownowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej

Rozdziat 2
Uwarunkowania ksztattowania infrastruktury logistycznej
wspotczesnych przedsiebiorstw branzy TSL

2.1

2.2.

2.3.

Znaczenie gospodarki magazynowej w skutecznym zarzadzaniu magazynem

2.1.1. Magazyn ogniwem taincucha logistycznego - cele i zadania logistyki
magazynowej

2.1.2. Klasyfikacja proceséw logistycznych zachodzacych w magazynach

2.1.3. Najczestsze problemy dotyczace magazynowania

Infrastruktura magazynowa i transportowa jako niezbedny komponent systemu

logistycznego

2.2.1. Podziat budowli magazynowych

2.2.2. Wyposazenie magazynu - urzadzenia, Srodki manipulacji i transportu
wewnetrznego

Rola osrodkéw logistycznych w procesie zréwnowazonego rozwoju gospodarki

2.3.1. Funkcjonalno$¢ centrow logistycznych

2.3.2. Rozwoj wybranych centréw logistycznych w Polsce

2.3.3. Koncepcja lokalizacji nowego centrum logistycznego w Polsce

11
11
11
21
26
26

31
40

49
49

49
58
69

83
83

88
102
102
111
120



6 Spis tresci

Rozdziat 3

Infrastruktura transportu jako czynnik warunkujacy rozwaj
zréownowazonych, innowacyjnych i odpornych systeméw mobilnosci 121
3.1. Zatozenia i kierunki rozwoju zrbwnowazonej, innowacyjnej oraz odpornej infra-

struktury transportu 121
3.1.1. Wspotczesne wyzwania dla rozwoju infrastruktury transportu z perspektywy
zatozen zréwnowazonej gospodarki 121
3.1.2. Strategie rozwoju infrastruktury transportu w ramach Europejskiego
Zielonego tadu i pakietu ,,Gotowi na 55” 129
3.1.3. Programy i inicjatywy finansowania inwestycji w infrastrukture transportu 138
3.2. Zréwnowazony rozwdj infrastruktury transportu. Wymiar miedzynarodowy
i regionalny 144
3.2.1. Rozwoj infrastruktury z perspektywy zintegrowanych systemow
transportowych UE 144
3.2.2. Implementacja wybranych rozwiazan cyfrowych w zakresie synchromodalnosci
sieci transportowych 152
3.3. Zrdwnowazony rozwdj infrastruktury transportu. Wymiar lokalny i miejski 157
3.3.1. Kierunki rozwoju sieci transportowej z perspektywy zréwnowazone;j
mobilnosci miejskiej 157
3.3.2. Wybrane inicjatywy i projekty w zakresie rozwoju zréwnowazonego
i innowacyjnego systemu transportu w miastach 163
Zakonczenie 171
Bibliografia 175
Spis tabel 191
Spis ilustracji 193

Spis wykreséw i map 195



Wstep

Podstawowym celem rozwoju spofeczno-gospodarczego kazdego obszaru jest
zagwarantowanie jego mieszkanicom dobrobytu. Przejawia si¢ on dazeniem do
ochrony i trwalej poprawy jakosci zycia wspotczesnych oraz przyszlych pokolen
poprzez ksztaltowanie wlasciwych proporcji miedzy kapitalem ekonomicznym,
spolecznym i srodowiskowym'. Skupia si¢ wiec nie tylko na dostarczaniu débr
i ustug zaspokajajacych potrzeby ludnosci oraz dziataniach zwigzanych z typo-
wymi wskaznikami gospodarczymi, lecz takze na zachowaniu wysokiej jakosci
$rodowiska przyrodniczego i kulturowego. Tak rozumiany rozwdj zapewnia im-
plementacja zasad zréwnowazonego rozwoju.

Zagadnienia dotyczace zréwnowazonego rozwoju maja charakter interdyscy-
plinarny. Wdrazanie zalozen koncepcji tego rozwoju wymaga podejmowania
skoordynowanych dziatan miedzy réznymi sektorami gospodarki i grupami in-
teresariuszy, na roznych poziomach zarzadzania. Proces ten jest wiec realizowa-
ny w ramach polityk zréwnowazonego rozwoju i polityk sektorowych o zasiegu:
miedzynarodowym, regionalnym, krajowym, lokalnym i miejskim. Coraz wigksze
zainteresowanie implementacja zasad zréwnowazonego rozwoju w odniesieniu do
logistyki i transportu pozostaje w $cistym zwigzku z przemianami spoleczno-
-gospodarczymi. Istotne funkcje realizowane przez ustugi logistyczne, zaréwno w ska-
li makro-, jak i mikroekonomicznej, stanowia podstawowa przyczyne wysokiego
tempa ich rozwoju. Znajduje to wyraz w rosnacym udziale dzialalnosci logistycz-
nej i transportowej w generowaniu produktu krajowego brutto (PKB) oraz miejsc
pracy, powodujac jednocze$nie wiele negatywnych efektéw srodowiskowych i kli-
matycznych. Pierwsze skutki zmiany klimatu juz sg odczuwalne. W perspektywie
20-30 lat najprawdopodobniej bedg silniej oddzialywa¢ na otoczenie, nie tylko
w aspekcie srodowiskowym, lecz takze gospodarczym i spotecznym?.

1 B. Piontek, Koncepcja rozwoju zréwnowazonego i trwatego Polski, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2002, s. 63.

2 M. Burchard-Dziubinska, K. Prandecki, Zmiana klimatu. Skutki dla polskiego spoteczeristwa
i gospodarki, Komitet Prognoz ,,Polska 2000 Plus” PAN, Warszawa 2020, s. 7.
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Niewatpliwie jednym z zasadniczych czynnikéw determinujacych rozwdj inno-
wacyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki jest infrastruktura. Szczegélne zna-
czenie przypisuje si¢ korzystnym efektom wynikajagcym z rozwoju i modernizacji
infrastruktury logistycznej, zaréwno liniowej, jak i punktowej, ktéra przyczynia
sie do rozwoju spoleczno-gospodarczego. Wielkie znaczenie infrastruktury w pro-
cesach rozwoju wynika przede wszystkim z jej specyficznych cech, pelnionych
przez nia funkgcji oraz stuzebnego charakteru odnosnie do proceséw gospodar-
czych i spolecznych. Stan infrastruktury logistycznej jest coraz czesciej traktowany
jako strategiczne narzedzie kreowania konkurencyjnosci gospodarki, przy jedno-
czesnej tendencji do coraz szerszego wdrazania zasad zréwnowazonego rozwoju
w logistyce i transporcie. Wigze sie to z postgpem technicznym i technologicz-
nym, w tym cyfryzacja i automatyzacja proceséw, jak réwniez innowacjami pro-
duktowymi i organizacyjnymi.

Gléwnym celem monografii jest ocena stanu rozwoju infrastruktury logistycz-
nej oraz okreslenie czynnikéw/kierunkéw transformacji ksztalttujacych poziom
innowacyjnosci i zréownowazenia systemow logistycznych i transportowych. Cele
szczegolowe to:

» umieszczenie infrastruktury logistycznej w kontekscie rozwoju wspolcze-

snych systeméw spoteczno-gospodarczych;

» konceptualizacja idei zrownowazonego rozwoju w odniesieniu do infrastruk-

tury logistycznej oraz zaprezentowanie jej wdrazania w praktyce;

» identyfikacja obszaréw problemowych w zakresie rozwoju innowacyjnej

i zréwnowazonej infrastruktury logistyczne;j.

Przedmiotem szczegétowej analizy s3 dwa elementy skltadowe infrastruktury
logistycznej, tj. infrastruktura magazynowa i transportowa, kluczowe dla funkcjo-
nowania wspolczesnych systeméw spoteczno-gospodarczych.

Dazac do realizacji przyjetego celu, wykorzystano wybrane metody i techniki
badawcze. Analiza opisowa postuzyta do okreslenia przedmiotu badania oraz iden-
tyfikacji w jego obrebie podstawowych zaleznosci. Przy pomocy analizy przyczy-
nowo-skutkowej zdefiniowano relacje wystepujace miedzy zatozeniami koncepcji
zrownowazonego rozwoju a strategiami rozwoju infrastruktury magazynowej
i transportowej. Do usystematyzowania dotychczasowego dorobku naukowego
i stanu wiedzy na temat istoty i uwarunkowan zréwnowazonego rozwoju infra-
struktury logistycznej niezbedna okazata si¢ metoda analizy i krytyki piémiennic-
twa. Systematyzacja tego dorobku i wiedzy stworzyla podstawe do zastosowania
metody analizy poréwnawczej. Dzigki tej metodzie mozliwe bylo okreslenie prio-
rytetowych kierunkow dalszych badan, istotnych dla ksztaltowania innowacyjnej,
zrownowazonej oraz odpornej na zakldcenia infrastruktury magazynowej i trans-
portowej. Ponadto wykorzystano metody analizy i konstrukeji logicznej oraz wy-
brane metody analizy jako$ciowej i ilosciowe;.

Monografia zostala poprzedzona wstepem i podzielona na trzy rozdzialy. Dys-
kusje i podsumowanie ujeto w zakonczeniu. Opracowanie odnosi si¢ do aspek-
tow gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych ksztaltowania infrastruktury,



Wstep 9

z perspektywy ktorych jest postrzegany zréwnowazony rozwdj systemow logi-
stycznych i transportowych. Prezentujac wymienione zagadnienia, polozono ak-
cent na przyklady wdrazania idei zréownowazonego rozwoju, poparte licznymi
inicjatywami i projektami w zakresie ksztaltowania zrownowazonej infrastruktury
magazynowej i transportowe;j.

W rozdziale pierwszym przeanalizowano zagadnienia odnoszace si¢ do zroéw-
nowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej, omawiajac uwarunkowania
majace wplyw na ksztaltowanie infrastruktury wspolczesnych przedsiebiorstw
branzy transportowo-spedycyjno-logistycznej. Skoncentrowano si¢ na prezentacji
problematyki ewolucji idei zréwnowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej
i kierunkéw implementowania jej zasad do polityk instytucji i organizacji.

Rozdziat drugi stanowi nawigzanie do istoty gospodarki magazynowej w kon-
tekscie skutecznego zarzadzania magazynem. Zaprezentowano w nim klasyfikacje
proceséw magazynowych oraz zidentyfikowano najczestsze problemy dotyczace
magazynowania. Przedstawiono ponadto infrastrukture magazynows i transpor-
towa w kontekscie jej elementarno$ci w systemie logistycznym. Nastepnie dokona-
no podziatu budowli magazynowych, urzadzen, srodkéw manipulacji i transportu
wewnetrznego, zgodnie z literaturg przedmiotu.

W rozdziale trzecim przeprowadzono rozwazania majace na celu zaadapto-
wanie zalozen koncepcji zrownowazonego rozwoju w kontekscie ksztaltowania
infrastruktury transportu i niezbednych w tym zakresie inwestycji. Postawiono
teze, zgodnie z ktorg infrastruktura transportu jest jednym z gléwnych czynnikow
warunkujgcych funkcjonowanie zréwnowazonych, innowacyjnych i odpornych
systeméw mobilnosci. Przeanalizowano relacje infrastruktury transportu z roz-
wojem wspolczesnych systemoéw spoleczno-gospodarczych. Na tym tle oméwiono
zalozenia i kierunki rozwoju elementéw tej infrastruktury w ramach Europejskie-
go Zielonego Ladu i pakietu inicjatyw ,,Gotowi na 55”. Wskazano na istotne cechy,
zasady i kierunki inwestycji z perspektywy funkcjonowania zintegrowanych syste-
mow transportu i mobilnosci Unii Europejskiej [dalej: UE] w wymiarze miedzy-
narodowym, regionalnym, lokalnym i miejskim.

Przeprowadzone badania zmierzaja do ustalenia istotnych prawidlowosci
w zakresie wspdlzaleznosci realizacji celow na rzecz osiagniecia zréwnowazo-
nej, innowacyjnej i odpornej na zakldcenia infrastruktury magazynowej i trans-
portowej. Zaprezentowane wyniki analiz pozostaja w bezposrednim zwigzku
z kluczowymi wyzwaniami rozwoju wspolczesnych systemoéw logistycznych
i transportowych w kontekscie przeciwdzialania zmieniajacym si¢ uwarun-
kowaniom srodowiskowym i zmianom klimatycznym. Monografia jest osadzona
w problematyce zagadnien z zakresu logistyki, transportu, ekonomii $srodowis-
ka i zasobdw naturalnych oraz zielonej gospodarki.






Rozdziat 1

Infrastruktura logistyczna
wspotczesnych systemow
spoteczno-gospodarczych

1.1. Istota i cechy infrastruktury logistycznej

1.1.1. Pojecie infrastruktury logistycznej

Pojecie infrastruktury na stale weszlo do jezyka codziennego. Jest ono stosowane
w ekonomii, wielu dyscyplinach naukowych, a takze poza obszarem nauki. We-
dtug Stownika jezyka polskiego PWN oznacza ono: ,urzadzenia i instytucje ustu-
gowe niezbedne do nalezytego funkcjonowania spoleczenstwa i produkcyjnych
dziatéw gospodarki”'. Samo stowo ,,infrastruktura” funkcjonuje w jezyku polskim
od dawna (pojawilo sie najprawdopodobniej w literaturze ekonomicznej juz pod
koniec lat czterdziestych XX w. — zostalo zapozyczone z dziedziny wojskowosci?
- istnieja jednak teorie, Ze wyrazu infrastruktura uzywano juz w czasach wojen
napoleonskich)’; pochodzi od angielskiego infrastructure oznaczajacego ‘koniecz-
ng podstawe gospodarki, podbudowe bazy. Etymologicznie ,infrastruktura” wy-
wodzi si¢ z jezyka lacinskiego i oznacza: infra — pod i struktura — budowa. Warto
doda¢, ze w jezyku francuskim infrastructure to powszechnie uzywany synonim
urzadzen uzytecznosci publicznej*. Pojecie, o ktdrym mowa, wigze si¢ z réznymi
sferami zycia cztowieka.

Pierwsze dokladniejsze analizy infrastruktury pochodza z opracowania nie-
mieckiego ekonomisty i polityka Reimuta Jochimsena z 1966 r.’, ktéry — bazujac
na badaniach z wczesniejszych lat — probowat zdefiniowaé infrastrukture jako

1 Stownik jezyka polskiego PWN, hasto: Infrastruktura, https://sjp.pwn.pl/sjp/infrastruktu-
ra;2466219 (dostep: 20.04.2022).

2 P.Karpu$, M. Zielinski, Pojecie i funkcje infrastruktury w gospodarce socjalistycznej, ,Annales
Universitatis Mariae Curie-Sktodowska. Sectio H. Oeconomia” 1978, nr 11-12, s. 197.

3 A.Csernok, E. Ehrlich, G. Szilagyi, A hundred years of infrastructural development: an interna-
tional comparison, ,,Acta Oeconomica” 1972, nr 9, s. 4.

4 Z.Dziembowski, Pojecie infrastruktury i jej charakterystyka, ,Miasto” 1966, nr 2.

5 R.Jochimsen, Theorie der Infrastruktur. Grundlagen der marktwirtschaftlichen Entwicklung,
Publisher Mohr, Tiibingen 1966.
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czynnik majacy szczegolng role w ksztaltowaniu gospodarki. Okreslal infrastruk-
ture jako zbidr ludzi, instytucji oraz wyposazenia materialnego i wszelkich danych,
jakie umozliwialy prowadzenie aktywnosci gospodarczej. Badacz ten postrzegal
wiec elementy infrastruktury w kategoriach niematerialnych i materialnych®.

Réwniez na gruncie polskich badan niedtugo pozniej powstaly pierwsze proby
przyblizenia omawianego pojecia. Dzi$ za jedng z najbardziej wartosciowych, od-
dajacych istote infrastruktury, uwaza si¢ definicj¢ sformutowang przez Waldemara
Grzywacza, w ktorej podkreslono, ze infrastruktura to: ,,podstawowe urzadzenia
i instytucje wraz z niezbednym wyposazeniem rzeczowym i osobowym, stuzace
do zapewnienia materialnych i spotecznych warunkéow jakiejkolwiek dziatalnosci
w znaczeniu prakseologicznym™. Definicja ta jest bliska ujeciu Jochimsena i pod-
kresla swoistg dualnos¢ infrastruktury, czyli jej podzial na sfere materialng i nie-
materialng.

Wiek XXI przynidst jednak ogromne zmiany w sposobie funkcjonowania calej
gospodarki, a rozumienie infrastruktury w pewnym stopniu zostalo zmodyfiko-
wane. Autorzy najnowszych opracowan, m.in. badacze z Vrije University w Am-
sterdamie, Peter Nijkamp i Barry Ubbels, proponujg, by analizowac¢ infrastrukture
w nastepujacych kategoriach®:

» fizycznej - umozliwiajacej dzialanie formy sieciowej, np. infrastruktura
transportowa;

» niematerialnej — w sklad ktorej wchodza wszelkie badania prowadzone nad
infrastruktura;

» $rodowiskowej — ktorg stanowi infrastruktura naturalna.

Podsumowujac ujecia przedstawione powyzej, mozna przyjac nastepujaca de-
finicje: infrastruktura to wszelkie urzadzenia i systemy stuzace danym obszarom
(miastom, panstwom itp.) do ich poprawnego funkcjonowania. Poprzez urza-
dzenia nalezy rozumie¢ wszelkie, stworzone przez cztowieka, liniowe i punktowe
obiekty, ktore stuza ludziom ze wzgledu na swoje funkcje (przemieszczanie fadun-
kéw, wiadomosci, energii i wody).

W literaturze z ekonomiki transportu oraz z logistyki mozna odnalez¢ liczne
kryteria podziatu infrastruktury na poszczegdlne kategorie. W pismiennictwie na-
ukowym od poczatku wyrédzniano infrastrukture ekonomiczng (czgsto nazywana
réwniez gospodarcza) i spoteczng. Infrastruktura ekonomiczna obejmuje wszel-
kie urzadzenia i instytucje $wiadczace ustugi w zakresie transportu, komunikacji,
energetyki, irygacji badz melioracji. S to np. porty, sie¢ drogowa czy kolejowa lub

6 |. Dembinska, Infrastruktura logistyczna gospodarki w ujeciu sSrodowiskowych uwarunkowar
zrownowazonego rozwoju, Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin
2018, s.29-30.

7 K. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu. Europa, Polska - teoria i prakty-
ka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2018, s. 27.

8 P.Nijkamp, B. Ubbels, Infrastructure, Suprastructure and Ecostructure. A portfolio of Sustain-
able Growth Potentials, ,Faculteit der Economische Wetenschappen en Econometrics Re-
search Memorands Series” no. 51, Amsterdam 1999, s. 9.
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elektrownie. Infrastruktura spoleczna to z kolei urzadzenia i instytucje $wiadczace
ustugi w dziedzinach prawa, ksztalcenia, bezpieczenistwa, oswiaty, stuzby zdro-
wia. Do tej kategorii nalezy zaliczy¢ szkoly, szpitale oraz aparat administracji pan-
stwowej. Taka klasyfikacje proponowal takze wspomniany wyzej Grzywacz, ktory
wyr6znil infrastrukture spoteczng i ekonomiczng, oraz dokonat jej podziatu ze
wzgledu na zakres (ogdlna, branzowa) i obszar dziatalnosci (miedzykontynental-
na, kontynentalna, miedzypanstwowa, panstwowa i regionalna).

Dzi$ bardzo rzadko mozna spotkac si¢ tylko z pojeciem infrastruktury ekono-
micznej; obok niej pojawia sie sformulowanie ,,infrastruktura techniczna” Jest to
pojecie wezsze i odnosi si¢ gtéwnie do zaopatrzenia instytucji i jednostek w prad,
gaz, ogrzewanie i wodg, usuwania $mieci, $ciekéw, kanalizacji oraz komunikacji
réznego typu (telefonicznej, radiowej, telewizyjnej, internetowej itp.).

Inny podzial prezentuje Jochimsen, ktéry wyodrebnia infrastrukture®:

= instytucjonalng - tworzacg ramy, wewnatrz ktérych jednostki gospodarcze

ukladaja plany gospodarcze i realizujg je, wspoldziatajac z innymi;

» materialng — stanowiacg czes¢ ogolnospotecznego stanu rzeczywistosci;

= personalng — obejmujaca liczbe i wlasciwosci ludzi pracujacych w gospodar-

ce pod wzgledem ich umiejetnosci i zdolnoéci do podwyzszenia poziomu
gospodarczego.
Odmienng probe klasyfikacji podjal Zvi Yehuda Hershlag, ktory podzielit infra-
strukture na'’:
= gospodarczy:
— urzadzenia transportowe (koleje, drogi bite, drogi wodne),
- porty,
— energetyka,
— urzadzenia wielocelowe (elektrycznos$¢, nawadnianie, osuszanie);
= organizacyjng:
— organizacja gospodarcza (kierownictwo, stuzba statystyczna, dzienniki
handlowe);

= spoleczny:
— szkolenie i o§wiata (podnoszenie umiejetnosci),
— warunki zdrowotne.

Z kolei Marek Ratajczak, wykorzystujac trzy grupy czynnikéw, wyréznit':

= infrastrukture naturalng;

= infrastrukture osobows;

= infrastrukture tworzona przez czlowieka - dzielaca si¢ na gospodarcza
i spoteczng. W sklad infrastruktury wchodza wedlug tego badacza kapitat
materialny i intelektualny. Kapital materialny mozna podzieli¢ na obiekty
trwale i nietrwale zwigzane z terenem. Te, ktore sg trwale zwiazane, moga by¢

9 R.Jochimsen, Theorie der Infrastruktur...
10 P. Karpus, M. Zielinski, Pojecie i funkcje infrastruktury..., s. 13-14.
11 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Poznan 1999, s. 22.
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punktowe badz liniowe. Ratajczak do infrastruktury tworzonej przez czto-
wieka dopisal takze kategorie instytucjonalng. Infrastruktura instytucjonalna
moze by¢ albo materialna, albo niematerialna.

Jeszcze bardziej rozbudowany podzial przedstawiaja Stanistaw Czaja i Agniesz-
ka Becla. Wyr6zniajg oni infrastrukture'*:

» funkcjonalng i konstrukeyjna;

= intra- i interpersonalna;

» krétko- i dlugookresowsy;

» makro- i mikroekonomiczng;

» materialng i symboliczna;
stabilng i labilng;

= techniczng i spoteczng;

» wewnetrzng i zewnetrzna.

Analizujac przedstawione kryteria, mozna dojs¢ do wniosku, ze trudno jed-
noznacznie dokona¢ kategoryzacji tak pojemnego pojecia, jakim jest infra-
struktura. Na poczatku XXI w. uwazano, ze odpowiedni jest ogélny podzial na
infrastrukture gospodarczg (ekonomiczna) i spoteczng. Bardzo trudno podwazyc¢ to
stanowisko,zwazywszynp.naréznicewsposobieoddziatywanianarozwdjspoteczno-
-gospodarczy®. Jednakze, jak juz zostalo wspomniane, na skutek zachodzacych
zmian gospodarki, szczegdlnie przenikania sie stref gospodarczej i spotecznej, nie
mozna przyja¢ takiego podziatu. Konieczne jest wiec pojscie na swego rodzaju
kompromis. Wydaje si¢, ze do tej pory najtrafniejszej klasyfikacji dokonal Rataj-
czak. Wyniki pracy tego badacza nie mogg jednak zosta¢ uznane za jedyne po-
prawne z uwagi na heterogeniczno$¢ infrastruktury. Laczac rézne stanowiska, by
lepiej zrozumie¢ pojecie infrastruktury logistycznej i jej roli w systemie gospodar-
czym, proponuje sie przyjecie podzialu na infrastrukture: spoteczna, techniczna,
transportowg oraz magazynows.

Pojecie infrastruktury spoltecznej pojawito sie w Polsce juz w latach piec¢dziesia-
tych XX w. Za najtrafniejsza jej definicje uwaza sie dzis te sformutowang przez Kazi-
mierza Secomskiego', wedlug ktérego infrastruktura spoleczna to: ,,[...] dziatalnos¢
panstwa (i okreslonych organizacji) majaca na celu najbardziej efektywne uzycie
srodkéw materialnych dla podniesienia poziomu Zycia ludnosci i rozbudowy urza-
dzen socjalnych, z finalnym zalozeniem stalego polepszenia i korzystnych przemian
w zakresie wszechstronnego zaspokojenia potrzeb indywidualnych i spolecznych™.

Najnowsze opracowania zwracajg jednak szczegdlng uwage na materialny i nie-
materialny charakter infrastruktury spolecznej. Najdokladniejsze badania w tej
dziedzinie przeprowadzil Bartosz Pilecki, ktéry — analizujac dotychczasows prace

12 S. Czaja, A. Becla, Ekologiczne podstawy proceséw gospodarowania, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Wroctawskiego, Wroctaw 2007, s. 349.

13 G. Rutkowska, Analiza poréwnawcza infrastruktury technicznej w wybranej gminie z wymo-
gami UE, ,Przeglad Naukowy. Inzynieria i Ksztattowanie Srodowiska” 2007, nr 16, s. 64-72.

14 L. Kupiec, A. Gotebiowska, D. Wyszkowska, Gospodarka przestrzenna. Infrastruktura spotecz-
na, t. 6, Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku, Biatystok 2004, s. 103-108.

15 K. Secomski, Rozwdj gospodarczy a postep spoteczny, ,Nowe Drogi” 1967, nr 10, s. 67.
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badaczy - przedstawil nastepujaca definicje: ,,[...] za infrastrukture spoleczng na-
lezy uznac obiekty i urzadzenia stanowiagce podstawy materialne do $wiadczenia
ustug publicznych dla bezposredniego zaspokojenia potrzeb ludnosci w sferze
spolecznej w celu polepszenia warunkéw rozwoju spoteczno-gospodarczego da-
nego ukladu przestrzennego przez oddzialywanie na kapitat ludzki™'.

Przez wiele lat starano si¢ wcigz na nowo definiowaé pojecie infrastruktu-
ry spolecznej. Rézne proby doprowadzily do powstania swoistej typologii tego
pojecia. Pilecki wyrdznia sze$¢ rodzajow dziatalnosci wewnatrz infrastruktury
spotecznej: o$wiate i wychowanie, kulture, ochrong zdrowia, opieke spoleczna,
kulture fizyczng, turystyke i rekreacje. Infrastrukture spoteczng mozna takze po-
dzieli¢ ze wzgledu na:

= zasieg oddzialywania (miedzynarodowa, krajowa, regionalna, lokalna);

= sposéb finansowania

- ze srodkow publicznych,
— komercyjny (finansowanie z okreslonych skfadek),
— samopomocowy (finansowanie z dobrowolnych sktadek obywateli),
— mieszany (kompilacja wcze$niej wymienionych);
= charakter jednostek dostarczajacych ustugi publiczne (publiczne, prywatne
- podlegajace jednak pewnej kontroli wladz);

= odplatno$¢ ustug (bezptatne, czesciowo odplatne, calkowicie odptatne),

= dostepnos¢ (ogélnodostepne i 0 ograniczonej dostepnosci)®’.

Nie ulega watpliwosci, ze infrastruktura spoleczna ma ogromny wplyw na
warunki i jako$¢ zycia spoleczenstwa. Sprawnie dzialajgca stymuluje zmiany
gospodarcze, przyczyniajac si¢ do stworzenia miejsc pracy dla mieszkancow'.
W niektérych wypadkach moze jednak mie¢ negatywny wplyw na zycie spoteczno-
-gospodarcze regionu, czego przyktadem jest wzrost bezrobocia po naplywie lud-
nosci ze wzgledu na atrakcyjno$¢ osiedlencza .

Infrastruktura transportu oddzialuje na gospodarke i spoleczenstwo poprzez
stwarzanie warunkow do przemieszczania osob i fadunkow. Nalezy wyrdzni¢ dwie
jej formy: posrednia — tworzenie wspomnianych warunkéw poprzez ustugi trans-
portowe, i bezposrednig — kazdemu dysponentowi srodka transportu. W sktad in-
frastruktury transportowej wchodza trzy grupy elementow?:

= drogi wszystkich galezi transportu;

» punkty transportowe (dworce, lotniska, porty morskie itd.);

» urzadzenia pomocnicze stuzace do obstugi drég i punktéw transportowych.

16 B. Pilecki, Infrastruktura spoteczna i jej znacznie w rozwoju regionalnym, Wydawnictwo Na-
ukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2019, s. 62.

17 L. Kupiec, A. Gotebiowska, D. Wyszkowska, Gospodarka przestrzenna..., s. 22-24.

18 D. Kotodziejczyk, Infrastruktura w rozwoju spoteczno-gospodarczym gmin w Polsce, ,Prace
Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2014, nr 36, s. 66.

19 M. Burchard-Dziubifska, A. Rzenca, D. Drzazga, Zrownowazony rozwdj — naturalny wybor,
Wydawnictwo Uniwersytetu £6dzkiego, £6dz 2014, s. 169.

20 E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. 4 zmienione, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2013, s. 107-108.
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Infrastruktura transportu obejmuje wigc stworzone przez czlowieka, trwale
zlokalizowane, podstawowe urzadzenia drdég (infrastruktura liniowa) i punktow
transportowych (infrastruktura punktowa)*'.

Wyznaczenie zbioru cech infrastruktury réowniez nie jest zadaniem latwym
(z uwagi na heterogenicznos¢ pojecia). Na podstawie literatury przedmiotu nalezy
wyro6znic trzy gtéwne grupy:

1) cechy inwestycji infrastrukturalnych i powstajacych w ich wyniku obiektéw

- tu nalezy wymieni¢ m.in. czesto wystepujaca wysoka kapitalochtonnos¢
i zwykle diugi czas realizacji danych przedsiewzigé. W zwigzku z tym $rodki,
ktore sg potrzebne do ukonczenia danej inwestycji, najczesciej sa duzo wigksze
niz te potrzebne na rozwdj odbiorcow ustug. Bardzo ciekawy przyktad niezwy-
kle dlugiej realizacji podaje Ratajczak, a mianowicie histori¢ budowy tunelu
pod kanatem La Manche, ktérego pierwsze projekty powstaly w XVIII w.*
Jednakze dtugotrwalos¢ realizacji w przypadku inwestycji infrastrukturalnych
wynagradza najczesciej diugi czas ich uzytkowania. Powstata infrastruktura
jest przy tym niezwykle ,stala” i bardzo trudno naprawi¢ bledy popelnione
podczas jej tworzenia. Wiele inwestycji infrastrukturalnych, z racji czasu swo-
jego powstania, jest takze niedostosowanych do nowoczesnych potrzeb. Nie-
dostosowanie to najczesciej wynika z czterech przyczyn:

» zmian ekonomicznych,

» zmian technologicznych,

» zmian w sferze regulacyjnej,

» zmian w sferze zachowan uzytkownikow infrastruktury.

Nie sposdb nie wspomnie¢ takze o bardzo dtugim okresie zwrotow kosztow
poniesionych podczas tworzenia inwestycji infrastrukturalnej oraz o wyso-
kich kosztach utrzymania funkcjonowania infrastruktury. Duza czg¢$¢ po-
noszonych nakltadéw ma takze charakter nieodwracalny i nierelokatywny;
infrastruktura jest trwale zwigzana z okreslonym terenem. Na tym terenie
ma jednak mozliwos$¢ zdobywania coraz to wiekszych obszaréw, zwiekszajac
tym samym liczbe potencjalnych odbiorcow ustug. Wszystkie przytoczone
cechy wskazuja jedna charakterystyczna dla inwestycji infrastrukturalnych
przypadlo$¢ — duze ryzyko inwestycyjne;

2) cechy efektéw, ktorych zrodlem jest infrastruktura — wéréd efektéw na
pierwszym miejscu nalezy wymieni¢ réznego rodzaju ustugi. Bardzo czgsto
dotyczg one rynku tzw. ustug uniwersalnych lub ustug o znaczeniu ogélnym.
Wiaze si¢ to zwlaszcza z infrastrukturg spoleczng (np. powszechnym doste-
pem do nauki). Ustugi $wiadczone w ramach infrastruktury maja wigc czesto
publiczny charakter. Dobra §wiadczone w ramach takich ustug zwykle nie sa
regulowane za pomocg rozwigzan rynkowych, co niekiedy utrudnia proces

21 W. Rydzkowski (red.), Ustugi logistyczne. Teoria i praktyka, Biblioteka Logistyka. Instytut Lo-
gistyki i Magazynowania, Poznan 2011, s. 120.
22 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce..., s. 23.
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konkurencji*. Wazng cechg efektéw infrastruktury jest takze niemoznos¢
ich magazynowania, musza wiec by¢ dostosowane do ciagle zmieniajace-
go sie popytu, nie mozna ich wytworzy¢ na zapas. Nie da si¢ takze zastapi¢
wiekszosci ustug infrastruktury, poniewaz brak im substytutéw. Niezwykle
tez trudno dokona¢ oceny efektow rozwoju infrastruktury; jest to mozliwe
tylko w diuzszym okresie. Kolejna cechg jest niezwykle duza rola obiektow
liniowych i punktowych tworzacych sieci. O tym, jak wazny jest rozwdj sie-
ci infrastrukturalnych i mozliwos¢ dostepu do niej innych uzytkownikéw,
swiadczg informacje zawarte w nastepnych rozdziatach;

3) cechy rynku infrastruktury i jej ustug - istotng role w funkcjonowaniu in-
frastruktury odgrywa panstwo, w zwigzku z czym popyt na $wiadczenia
infrastrukturalne jest czgsto ksztaltowany nie pod wptywem czynnikéw eko-
nomicznych, a przez naciski polityczne. Popyt ten jest takze $cisle powigzany
ze zmiennoscig czasowq i przestrzenng infrastruktury. Wazng cechg rynku
infrastruktury jest takze wysoki prog wejscia, zwiazany z cechami wymie-
nianymi w punkcie pierwszym (wysoka kapitatochfonnoscig, duzymi naktla-
dami progowymi itp.), oraz réwnie wysoki prég wyjscia (nierelokatywnos¢
inwestycji)*.

Tabela 1. Zestawienie cech infrastruktury

Rodzaj cechy Charakterystyka cechy

= dtugi okres dojrzewania

= dtugi okres realizacji

= dtugi okres uzytkowania

= dtugi okres zwrotu

= duzy udziat kosztéw statych i ogélnych

= duzy udziat kosztéw utopionych (nieodwracalnych)

= immobilnosc¢ przestrzenna

= korzysci skali

= niemoznos¢ importowania infrastruktury

= ograniczone mozliwosci dzielenia inwestycji na etapy

= ograniczone mozliwosci przeksztatcen

= skokowe narastanie kosztow

= wolny przebieg procesu starzenia moralnego

= wysoka kapitatochtonnos¢

= wysoka niepodzielno$¢ naktadéw

= wysoka specyficzno$¢ naktadow

= wysokie naktady progowe

= znaczna wspotzaleznos¢ czedci sktadowych (znaczna komplemen-
tarnosé)

= wysokie ryzyko inwestycyjne

Cechy inwestycji
i obiektow
infrastrukturalnych

23 B. Kozuch, A. Kozuch, Istota wspétczesnych ustug publicznych, [w:] B. Kozuch, A. Kozuch
(red.), Ustugi publiczne. Organizacja i zarzqdzanie, Instytut Spraw Publicznych Uniwersytetu
Jagiellonskiego, Krakéw 2011, s. 32-33.

24 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce..., s. 22-33.
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Tabela 1 (cd.)

Rodzaj cechy Charakterystyka cechy

= brak substytutéw

= efekty o charakterze ustugowym

= efekty dtugookresowe o niekiedy odroczonym charakterze

= efekty makro- i mikroekonomiczne (niekiedy cze$ciowo sprzeczne)

= efekty o charakterze débr publicznych badz zblizonych
do publicznych

Cechy efektéw = efekty o charakterze débr szczegélnie cennych

infrastruktury = efekty o charakterze ustugowym

= efekty sieciowe

= efekty zewnetrzne (w tym przestrzenne efekty zewnetrzne)

= niemoznos$¢ magazynowania efektow

= nieostro$¢ granic wzrostu $wiadczenia ustug

= ogblnogospodarcze i ogolnospoteczne znaczenie efektow

= wielogateziowe znaczenie

= nieréwnomierno$¢ i zmiennosc¢ - czasowa oraz przestrzenna
- popytu

= duzy wptyw czynnikdw pozaekonomicznych na popyt konkurencji

= istotna rola panstwa i/lub instytucji regulujacych dziatanie rynku

= niemozno$¢ odraczania popytu

= ograniczona rola regulacji cenowej

= ograniczona suwerenno$¢ konsumenta

= ograniczone mozliwosci lub brak mozliwosci wykluczenia z doste-
pu do infrastruktury

= ograniczone mozliwosci, a w pewnych przypadkach brak mozliwo-
Sci zastosowania regulacji rynkowej

= rynek niekwestionowalny (bezsporny) lub o ograniczonej kwestio-
nowalnosci

= subaddytywnos¢ i rosnagce przychody (monopol naturalny)

= wysokie bariery wejscia i wyjscia z rynku

Cechy rynku
infrastrukturalnego

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie M. Ratajczak, M. Ratajczak, Infrastruktura

w gospodarce rynkowej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1999,

s. 23; B. Kozuch, A. Kozuch, Istota wspdtczesnych ustug publicznych, [w:] B. Kozuch, A. Kozuch
(red.), Ustugi publiczne. Organizacja i zarzgdzanie, Instytut Spraw Publicznych Uniwersytetu
Jagiellonskiego, Krakéw 2011, s. 32-33.

Zbiér charakterystycznych cech infrastruktury przedstawiono w tabeli 1.
Przytoczenie i analiza dotychczasowych badan nad infrastrukturg byty koniecz-
ne, zeby zrozumie¢ pojecie infrastruktury logistycznej. Nie ulega watpliwosci, ze
infrastruktura jest pojeciem heterogenicznym. Drugi czton ,infrastruktury lo-
gistycznej’, czyli ,logistyka’, jest jednak tatwiej definiowalny. By przyblizy¢ naj-
szersze ujecie logistyki, znowu nalezy odnies¢ sie do Stownika jezyka polskiego.
Definicja w nim zawarta moéwi, ze logistyka to: ,,planowanie i organizacja skom-
plikowanego przedsigwzigcia’. W obszarze badawczym precyzyjniejsza definicja

25 Stownik jezyka polskiego, hasto: Logistyka, https://sjp.pl/logistyka (dostep: 20.04.2022).
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bedzie jednak ta przedstawiona przez Johna Coylea i Edwarda Bardiego, ktorzy
twierdza, ze logistyka to proces planowania, realizowania oraz kontrolowania
sprawnego i efektywnego ekonomicznie przeptywu surowcow, materialow, wyro-
béw gotowych oraz odpowiedniej informacji (z punktu pochodzenia do punktu
konsumpgji)*.

Infrastruktura logistyczna jest pojeciem relatywnie nowym i zdecydowanie
szerszym niz infrastruktura magazynowa czy transportowa. Wiedza i dokonania
badawcze, ktére poczyniono na obszarach tych dziedzin, sg jednak aktualnym
kontekstem dla prac dotyczacych - wywodzacej sie z nich w pewnym stopniu - in-
frastruktury logistyczne;j.

W zrozumieniu pojecia infrastruktury logistycznej nie pomaga tez fakt nie-
zwyklej pojemnosci znaczeniowej i ogolnosci pojecia infrastruktury. Problemow
nie rozwigzuje Stownik terminologii logistycznej, ktory w podstawowej definicji
infrastruktury logistycznej podaje, ze jest ona systemem ,,drog ladowych, wod-
nych, portéw lotniczych, portéw itp.”* Definicja podana w stowniku ogranicza
sie wiec tylko do elementéw liniowych, zupelnie ignorujac infrastrukture punkto-
wa. Wprawdzie autorzy w rozwinieciu hasta pisza, Ze na infrastrukture logistyczna
skladaja sig: logistyka liniowa, punktowa i komunikacyjna, jednak ogélna definicja
jest konfundujaca.

W Polsce pierwsza proba uporzadkowania zagadnien infrastruktury logistycz-
nej zostala podjeta przez Stefana Abta, ktory z perspektywy mikroekonomicznej
podzielit infrastrukture na: magazynows, transportu wewnetrznego, zewnetrz-
nego, opakowan i informatyczna®. Istotne jest, ze Abt nie uwzglednil w swoim
opracowaniu drog, czyli elementu, ktéry ewidentnie powinien znalez¢ si¢ wsrod
zasobow infrastruktury logistycznej.

Bardzo podobne ujecie prezentuje Krzysztof Ficon. Badacz ten pisze o ,tzw.
infrastrukturze logistycznej”, niejako nie uznajac jej naukowego statusu. Jedno-
cze$nie Ficon twierdzi jednak, ze infrastruktura logistyczna, zaréwno w skali
mikro, jak i makro, warunkuje funkcjonowanie wszystkich systemoéw logistycz-
nych, poniewaz to ona umozliwia przeptyw strumieni materialowych w gospo-
darce dzigki®:

= magazynowaniu, przechowywaniu i skladowaniu materiatéw oraz informacji;

= ochronie produktéw podczas transportu i sktadowania;

= przemieszczaniu surowcow, uslug, towarow i informacji;

» wykonywaniu czynno$ci manipulacyjnych i konserwatorskich.

26 J.J.Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzgdzanie logistyczne, Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2010, s. 51-52.

27 M. Kaczmarek (red.), Stownik terminologii logistycznej, Biblioteka Logistyka. Instytut Logisty-
ki i Magazynowania, Poznan 2016, s. 60.

28 S. Abt, Logistyka w teorii i praktyce, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan 2001, s. 129-131.

29 K. Ficon, Zarys mikrologistyki, Wydawnictwo BEL Studio, Warszawa 2004, s. 48-49.
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Infrastrukture logistyczna opisali rowniez Czeslaw Skowronek i Zdzistaw Sar-
jusz-Wolski. Wedlug nich na infrastrukture proceséw logistycznych skfadaja si¢
wszelkie $rodki techniczne wymagane do fizycznego przeptywu produktéw, utrzy-
mania zapasow, a takze procesy informacyjne. Powinny one umozliwia¢ sprawny
i ekonomicznie efektywny przebieg wszystkich podstawowych funkcji logistyki:
transportowych, manipulacyjnych i ochrony zapasow™.

Bardziej zwigzla definicj¢ prezentuje Ewa Kowalska-Napora, ktora twierdzi, ze
infrastruktura to przeptyw strumienia materii i informacji*'. Najobszerniejszg pra-
ce, jak do tej pory, poswiecong zagadnieniom infrastruktury logistycznej napisata
Izabela Dembinska. Badaczka ta, po przeanalizowaniu dotychczasowego dorobku
naukowego dotyczacego omawianego pojecia, stwierdzita, ze**:

1) infrastruktura logistyczna warunkuje realizacj¢ proceséw logistycznych - jej
istota i tworzace ja elementy sa determinowane przez charakter i rodzaje
proceséw logistycznych;

2) niestusznie pomija si¢ w zbiorze terminéw logistycznych pojecie suprastruk-
tury ($rodkéw mobilnych). Podzial transportu na infrastrukture i supra-
strukture jest powszechnie przyjety;

3) w literaturze naukowej pojecie infrastruktury logistycznej czgsto jest nieak-
ceptowane - zastepuje si¢ je pojeciami infrastruktury transportowej i maga-
Zynowej;

4) infrastruktura logistyczna jest integralnym elementem kazdego procesu lo-
gistycznego. Sa cztery plaszczyzny, na ktérych moze sie¢ odbywac realizacja
procesow logistycznych:

» mikroekonomiczna - infrastruktura logistyczna przedsigbiorstwa,
» makroekonomiczna - podstawa techniczna gospodarki,

» mezoekonomiczna - w odniesieniu do regionu lub sektora,

» metaekonomiczna - infrastruktura logistyczna tancucha dostaw.

W literaturze przedmiotu brakuje jednak rozwazan teoretycznych na temat jej
cech immanentnych; prdoby takiej jako pierwsza dokonala réwniez Dembinska,
ktora wyrodznita®:

1) cechy organizacyjne — dominujgce zaangazowanie kapitalu panstwowego
w inwestycjach infrastruktury transportowej, dominujace zaangazowanie
kapitalu prywatnego w inwestycjach infrastruktury magazynowej;

2) cechy techniczne — niepodzielnos¢ techniczna, dlugi okres powstawania,
diugi okres uzytkowania, powolno$¢ zmian jakosciowych, immobilno$é
przestrzenna, immobilnos¢ funkcjonalna, zalezno$¢ od $rodowiska natural-
nego, sieciowos¢;

30 C. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, wyd. 5 zmienione, Polskie
Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2012, s. 87-88.

31 E. Kowalska-Napora, Infrastruktura logistyczna, Wydawnictwo Economicus, Szczecin 2011,
s.12.

32 |. Dembinska, Infrastruktura logistyczna..., s. 37-39.

33 Ibidem.
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3) cechy ekonomiczne - niepodzielnos¢ ekonomiczna, majatkochlonnos¢, ka-

pitalochtonnos¢, korzysci skali.

Wspomniana autorka uznaje, ze do kazdej z tych plaszczyzn instytucjonalnych
mozna przypisa¢ trwale zlokalizowane obiekty statyczne, ktére stanowia niezbed-
ng podstawe do realizacji procesdéw logistycznych. Rozwazania te sklaniajg ba-
daczke do stwierdzenia, ze infrastruktura logistyczna to: ,rzeczowe wyposazenie
transportowo-magazynowe danego kraju, stanowigce produktywna czes¢ infra-
struktury, ktére warunkuje aktywnos¢ logistyczng w ramach calej gospodarki badz
jej poszczegdlnych dzialéw czy gatezi™*!. Ze wzgledu na niepelne opracowanie na-
ukowe omawianego pojecia najlepszym rozwigzaniem bedzie przyjecie (w drodze
konsensusu) dla potrzeb pracy wlasnie tej definicji infrastruktury logistyczne;.

1.1.2. Funkcje i podziat infrastruktury logistycznej

Préb podziatu infrastruktury logistycznej bylo do tej pory kilka; pionierem w tej
dziedzinie w Polsce byt Abt. Poznanski badacz dokonal nastepujacej klasyfikacji
infrastruktury logistycznej*:
1) magazynowa:
» budynki i budowle - budynki, wiaty, zbiorniki i silosy, bunkry,
» place skladowe,
» urzadzenia magazynowe — do skladowania (podklady, regaly), klimatyza-
cyjno-wentylacyjne, przeciwpozarowe;
2) transportu wewnetrznego:
» urzadzenia transportu technologicznego - dzwignice, wozki jezdniowe,
przenoséniki, tadowarki,
» urzadzenia transportu ustugowego - specjalizowane,
» urzadzenia manipulacyjne - kontenery, palety fadunkowe, skrzynki trans-
portowo-magazynowe, mostki fadunkowe, drabiny;
3) transportu zewnetrznego:
» $rodki transportu drogowego — samochody, ciagniki, przyczepy i naczepy;,
» $rodki transportu kolejowego — lokomotywy, wagony,
» $rodki transportu lotniczego - samoloty, sterowce,
» $rodki transportu wodnego - statki morskie, statki rzeczne, barki,
= rurociagi;
4) w zakresie opakowan transportowych:
» jednostkowe - znakowane kodami/nieznakowane kodami,
= zbiorcze — zwrotne, bezzwrotne, znakowane i nieznakowane kodami,
» $rodki do formowania jednostek tadunkowych;
5) informatyczna:

34 |bidem, s. 50.
35 S.Abt, Logistyka w teorii...,s. 131.
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= sprzet informatyczny - komputery, mikrokomputery, sieci komputerowe,
terminale przenos$ne,

» techniki informatyczne - oprogramowanie, kody kreskowe,

» §$rodki komunikacji - telefony, telefaksy, teleksy,

» $rodki orgatechniczne - $rodki pomocnicze.

Podobne ujecie przedstawili Skowronek i Sarjusz-Wolski. Wedtug tych badaczy
infrastrukture logistyczng mozna podzieli¢ na: transportows, magazynows, opa-
kowan i informatyczna®. Podzial taki - ze wzgledu na sposéb uzycia i systemy
wykorzystania obiektow technicznych - jest zwykle przyjmowany w literaturze
przedmiotu. Jego podstawowymi ogniwami s najczesciej’”:

» jednostki fadunkowe i opakowania;

» budynki magazynowe i produkcyjne;

» urzgdzenia do sktadowania i transportu produktow;

» $rodki transportu zewnetrznego i wewnetrznego;

» $rodki manipulacji tadunkami.

Warto przyjrze¢ si¢ poszczegdlnym elementom infrastruktury logistycznej, cze-
sto wymienianym przez badaczy.

1) infrastruktura transportu — w jej sklad wchodzg trzy podstawowe grupy
elementéw: drogi wszystkich galezi transportu, punkty transportowe (por-
ty, lotniska, dworce) oraz urzadzenia pomocnicze stuzace do obstugi drég
i punktow transportowych?®. Infrastruktura ta od wielu stuleci ma charakter
publiczny, musi wigc by¢ w pewnym stopniu finansowana przez panstwo. Ze
wzgledu na duze znaczenie dla zwigkszania atrakcyjnosci danych regionéw
i ich rozwoju nowoczesna infrastruktura transportowa musi by¢ wieloga-
teziowa. Istotny jest wigc rozwdj krajowych i ponadkrajowych sieci trans-
portowych®. Kluczowe okazuje si¢ przy tym odpowiednie planowanie oraz
wykorzystywanie sieci: drog samochodowych, czyli autostrad, drog ekspre-
sowych i drog ogoélnodostepnych, drég kolejowych, drog lotniczych, natu-
ralnych drég wodnych (poprzez budowe kanaldow i portéw);

2) infrastruktura magazynowa - magazynem jest jednostka organizacyjno-
-funkcjonalna przeznaczona do sktadowania dowolnych dobr materialnych.
Moéwigc o infrastrukturze magazynowej, nalezy jednak zwréci¢ uwage na
caloksztalt sposobow i metod postepowania oraz przedsiewzie¢ podejmo-
wanych przy zarzadzaniu magazynami. Na ten caloksztalt skladajg si¢ takie
elementy, jak: organizacja pracy magazynu, sterowanie zapasami, plano-
wanie zapaséw za pomocg réznych metod (np. ABC czy XYZ), cala tech-
niczna infrastruktura logistyczna magazynow, budowle magazynowe i ich

36 C.Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie..., s. 89.

37 A.Jonca, Logistyka produkcyjna. Wybdr rozwigzan transportowych, Instytut Organizacji Prze-
mystu Maszynowego, Warszawa 1992, s. 19.

38 E.Gotembska (red.), Kompendium wiedzy..., wyd. 4, s. 107.

39 M. Musiat-Malago, Infrastruktura transportowa w Polsce, ,,Zeszyty Naukowe Akademii Eko-
nomicznej w Krakowie” 2007, nr 746, s. 39-41.
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wyposazenie, réznego rodzaju technologie i personel ludzki*. Obecnie in-
frastruktura magazynowa jest w fazie szybkiego rozwoju, co jest zwigzane
m.in. z dynamicznym rozwojem rynku e-commerce. W Polsce w 2011 r.*!
catkowita powierzchnia magazynowa wynosita 6,7 mln m? a juz w roku
2021* zasoby powierzchni magazynowych siegnely prawie 22 mln m?

3) infrastruktura opakowan - opakowania to ,jedna z form ochrony i zabez-
pieczenia tadunku przed wplywami otoczenia oraz oddziatywania energii
mechanicznej w czasie procesu transportu”®. Dzieli si¢ je m.in. ze wzgledu
na rodzaj tworzywa, z jakiego sa wykonane, forme konstrukcyjng czy trwa-
tos¢. Pelnig kilka funkcji logistycznych: ochronng, transportows, magazyno-
wa, manipulacyjng, utylizacyjng i informacyjna*;

4) infrastruktura informatyczna - XXI w. wlaczyt do globalnej sieci wigkszo$¢ gate-
zi gospodarki, nie ominelo to rowniez infrastruktury logistycznej. Dynamiczny
rozwoj informatyki (oraz sztucznej inteligencji) sprawil, ze logistyczne systemy
informatyczne obstuguja dzi§ wiele sfer logistyki przedsigbiorstw. Kompute-
ry przy pomocy odpowiedniego oprogramowania pomagaja w: prowadzeniu
analiz i prognozowaniu rynkowym, dystrybucji i planowaniu sprzedazy, pla-
nowaniu i organizacji produkeji oraz zaopatrzenia materialowego, sterowaniu
zapasami, optymalizacji transportu i obstudze gospodarki magazynowej*. Syste-
my informacji logistycznej opieraja sie gléwnie na nastepujacych technologiach:
SRM (zarzadzanie relacjami z dostawca), ERP (zarzadzanie przedsiebiorstwem,
logistyka, magazynem), CRM (automatyzacja i wspomaganie proceséw miedzy
klientem a przedsiebiorstwem) oraz DSS (system wspomagania decyzji)*.

Wspomniany podzial - ze wzgledu na sposob uzycia i systemy wykorzystania

obiektow technicznych - jest pierwszym, w jaki sklasyfikowano infrastrukture lo-
gistyczna w literaturze przedmiotu. Wyniki najnowszych badan zachegcaja jednak
do tego, by omawiane pojecie dzieli¢ ze wzgledu na organizacje przeptywu towa-
réw i ustug w fancuchu logistycznym. W takim ujeciu na pierwszy plan wychodza
zasadniczo dwa podzialy: na infrastrukture punktowsg i liniowg oraz na infrastruk-
ture liniowa, punktowsa i komunikacyjna.

40 S. Markusik, Infrastruktura logistyczna w transporcie, t. 2: Infrastruktura punktowa - ma-
gazyny, centra logistyczne i dystrybucji, terminale kontenerowe, Wydawnictwo Politechniki
Slaskiej, Gliwice 2013, s. 125-242.

41 A. Jozwiak, Powierzchnie magazynowe w Polsce w latach 2008-2014, ,Gospodarka Materia-
towa i Logistyka” 2015, nr 5, s. 291.

42 JLL. Rynek magazynowy. Raport, https://magazyny.pl/media/plugins/report_file/Indu-
strial_Pulse_H1_2021_PL.pdf (dostep: 20.04.2022).

43 E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy..., wyd. 4, s. 93.

44 K. Ficon, Zarys mikrologistyki..., s. 66.

45 A. Grabinska, I. Pewetoszek, L. Ziora, Informatyczne wspomaganie procesow logistycznych,
Wydawnictwo Politechniki Czestochowskiej, Czestochowa 2020, s. 54-76.

46 R. Koztowski, Wykorzystanie ustug telekomunikacyjnych w logistyce, [w:] J. Dtugosz (red.),
Nowoczesne technologie w logistyce, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2009,
S. 24-26.
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Na infrastrukture liniowa skladajg si¢ wszystkie drogi transportowe, po ktérych
sa przemieszczane tadunki. Wydaje sie, ze z racji duzej przewagi transportu samo-
chodowego w obstudze systemoéw logistycznych mozna dokona¢ hierarchizacji, na
gruncie ktorej wskaze sie na drogi samochodowe i pozostale. W ramach infra-
struktury liniowej mozna umiesci¢ drogi: samochodowe, kolejowe, wodne (mor-
skie i srodladowe) oraz powietrzne?. Pojecie infrastruktury liniowej mozna takze
rozwaza¢ w odniesieniu do przedsiebiorstw, a jej elementami moga by¢ np. drogi
komunikacyjne pomiedzy budynkami, drogi wewnetrzne w magazynie, szyny ko-
lejowe czy kanaly w portach morskich i srédladowych.

Duzo trudniejszym zadaniem jest klasyfikacja infrastruktury punktowej. W li-
teraturze przedmiotu jest ona czesto utozsamiana z infrastrukturag magazynowa.
Do infrastruktury punktowej nalezy jednak zaliczy¢ wszelkie:

= centra logistyczne (czesto nazywane parkami logistycznymi, strefami logi-
stycznymi, a nawet wioskami logistycznymi)*;

= centra magazynowo-dystrybucyjne;

» magazyny spedycyjne®’;

= porty morskie, srodladowe i lotnicze;

= terminale transportu kombinowanego (faczenie kilku rodzajéw transportu).

Mozna uzna¢, ze infrastruktura punktowa stuzy stacjonarnej obstudze ta-
dunkéw. Jak zauwaza Dembinska, w rzeczywistosci obserwuje si¢ jednak duza
wariantywnos$¢ form i typow punktowych obiektéw logistycznych. Zbierajac
dotychczasowe dokonania w sferze badan nad tym rodzajem infrastruktury,
mozna przedstawi¢ podzial punktowych obiektéw logistycznych m.in. ze wzgle-
du na wiasnos¢, liczbe uzytkownikow, zakres §wiadczonych ustug i ich rodzaj,
forme uzytkowania czy polozenie. Wydaje sie, ze to stad, czyli z dynamicznego
rozwoju, wziela si¢ potrzeba zmiany paradygmatu klasyfikujacego infrastruk-
ture logistyczng. Elzbieta Golembska przedstawia takze ciekawy podzial infra-
struktury logistycznej gospodarki. Dzieli ja oczywiscie na liniowg (tu umieszcza
drogi samochodowe, kolejowe, wodne i powietrzne) oraz punktowa. W przy-
padku infrastruktury punktowej wspomniana badaczka oferuje przy tym nowa-
torski podzial na obstuge kompleksowa, czyli centra ustug logistycznych i parki
przemyslowo-logistyczne, oraz obstuge profilowana, w ramach ktdrej wymie-
nia centra magazynowe (parki logistyczne i magazyny), centra dystrybucyjne
(gdzie umieszcza huby cross-docking, czyli system zarzadzania asortymentem
w duzych, jednolitych partiach towaréw, dostosowanych do aktualnych potrzeb
klienta) oraz centra transportowe, czyli porty lotnicze, kolejowe, srodladowe
i terminale przetadunkowe™.

47 |. Dembinska, Infrastruktura logistyczna..., s. 41.

48 |. Fechner, Miejsce centrum logistycznego w nazewnictwie infrastruktury logistycznej, ,Logi-
styka” 2008, nr 3, s. 33.

49 K. Kowalski, G. Stankiewicz, Infrastruktura logistyczna, Wyzsza Szkota Oficerska Wojsk Lado-
wych im. gen. Tadeusza Kosciuszki, Wroctaw 2012, s. 20-21.

50 |. Dembinska, Infrastruktura logistyczna..., s. 45-46.
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W najnowszej literaturze przedmiotu niekiedy wymienia si¢®', obok infra-
struktury liniowej i punktowej, infrastrukture komunikacyjng. Wydaje si¢ to
stuszng tendencja, gdyz infrastruktura stuzaca do przesylania informacji zacze-
fa odgrywac ogromng role w procesach logistycznych. Bez jej udzialu nie jest
juz mozliwe wydajne konkurowanie w tanicuchach dostaw, a przez to efektywne
uczestnictwo w gospodarce globalnej*”.

Nie ulega watpliwosci, ze infrastruktura logistyczna jest kluczowym elementem
w ksztaltowaniu gospodarki panstw. Pokazuje to m.in. przykiad Polski, w ktdrej to
w roku 1990 infrastruktura drogowa byla stabo rozwinieta i w tragicznym stanie
technicznym. Proces odbudowy panstwa, a tym samym jego gospodarki, na zupet-
nie innych warunkach niz w realiach komunizmu, wymusit bardzo szybki rozwdj
budowy droég i punktéw logistycznych. Bez nich nie byloby mozliwe wejscie do
kapitalistycznego $wiata.

W oparciu o powyzszy przyklad mozna stwierdzi¢, ze naczelng funkcjg infra-
struktury logistycznej, obok transportu towardw, jest poprawa sytuacji gospo-
darczej danego regionu. Jest to jednak stwierdzenie bardzo ogdlne. W literaturze
przedmiotu brakuje opracowan na temat funkeji infrastruktury logistycznej, poni-
zej zaproponowano wiec ich nastepujacy podziat®:

1) przemieszczanie produktéw miedzy przedsigbiorstwami, a takze wewnatrz

przedsigbiorstws;

2) skfadowanie i ochrona przedmiotéw dzigki budynkom i budowlom magazy-

nowym;

3) przetwarzanie informacji;

4) zarzadzanie zapasami.

Sprawnie funkcjonujaca infrastruktura logistyczna przynosi wiele korzysci.
Sa to**:

= zapewnienie jak najwiekszej sprawnosci przeptywu, czyli gwarantowanie do-

starczenia produktow we wlasciwym czasie do odpowiedniego miejsca;

» zminimalizowanie kosztéw transportu produktéw dzigki synergicznej wspot-

pracy wszystkich elementéw infrastruktury logistycznej;

= rozwoj spolteczno-gospodarczy obszaru, na ktérym jest obecna infrastruk-

tura logistyczna, dzigki modernizacji i budowie drég, powstawaniu magazy-
néw, centréw przetadunkowych;

» wzrost aktywnosci inwestycyjnej regionow;

51 K. Kowalski, G. Stankiewicz, Infrastruktura logistyczna..., s. 21-22.

52 K. Stanistawski, Infrastruktura informatyczna wspierajgca logistyke przedsiebiorstw, [w:]
R. Koztowski, A. Sikorski (red.), Nowoczesne rozwigzania w logistyce, Oficyna a Wolters Klu-
wer business, Warszawa 2013, s. 29.

53 K. Wojewodzka-Krél, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu..., s. 30-40; C. Skowronek,
Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie..., s. 87-103; M. Ratajczak, Infrastruktura
w gospodarce..., s. 33-39; E. Kowalska-Napora, Infrastruktura logistyczna..., s. 11-40.

54 M. Ratajczak, Infrastruktura a wzrost i rozwdj gospodarczy, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny
i Socjologiczny” 2000, nr 4, s. 86-87.
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= stymulowanie przygranicznej wspotpracy regionalnej;

» tworzenie warunkow dla migedzynarodowej wspotpracy.

Warto doda¢, ze obecnos$¢ dobrze funkcjonujacej infrastruktury logistycznej
ma pozytywny wplyw na wielko$¢ produkcji, wydajnosc¢ i rytmicznosc.

Pewne jest, ze wraz ze wzrostem gospodarczym nastepuje wzrost zapotrzebo-
wania na infrastrukture. Zjawisko to jest roznie thumaczone przez ekonomistow,
ktérzy odwolujg sie czesto do prawa Wagnera, na gruncie ktérego rozwoj wa-
runkuje dostep do dobr publicznych, jakich zZrédlem jest infrastruktura. Istnieja
takze koncepcje dotyczace glownie rozwoju infrastruktury poprzez generowanie
zwiekszonego popytu na jej wlasne ustugi. Ostatnie lata tylko utwierdzily spote-
czenstwo w tym, ze do rozwoju gospodarki potrzebne sg inwestycje w infrastruk-
ture logistyczng. Inwestycje nie tylko w drogi czy magazyny, lecz takze w caly
sektor informatyczno-komunikacyjny, dzieki ktérym bedzie mozna uzyskac naj-
wyzszg sprawno$¢ funkcjonowania infrastruktury logistycznej jako calosci.

1.2. Idea zrownowazonego rozwoju infrastruktury
logistycznej

1.2.1. Ewolucja koncepcji zrownowazonego rozwoju

Problematyka infrastruktury logistycznej i jej roli w procesach spoteczno-go-
spodarczych zajmuje istotne miejsce w koncepcji zrownowazonego rozwoju (su-
stainable development). Tadeusz Borys® uznaje zréwnowazony rozwdj za nowy
paradygmat rozwoju, ktéry realizuje cele, takie jak: zréwnowazenie, trwalo$¢
i samopodtrzymywanie, jednocze$nie respektujgc zasady: integralnosci tadow,
subsydiarnosci oraz zréwnowazonej partycypacji, w tym partnerstwa miedzy-
sektorowego®. Rozwdj ten zaklada wprowadzenie réwnowagi w poszanowa-
niu §rodowiska przyrodniczego, antropocentrycznego (w tym ekonomicznego)
i ludzkiego. Efektem dazenia do réwnowagi w procesach rozwoju spoleczno-
-ekonomicznego ma by¢ poprawa jakosci zycia oraz wzrost efektywnosci

55 T. Borys, Wskazniki zréwnowazonego rozwoju, Wydawnictwo Ekonomia i Srodowisko, War-
szawa-Biatystok 2005, s. 46-78.

56 Zrownowazonos$¢ rozwoju jest interpretowana przez cechy trwatosci i samopodtrzymywa-
nie sie. Zréwnowazono$¢ odnosi sie do tadéw: ekonomicznego, spotecznego, sSrodowisko-
wego, przestrzennego, instytucjonalnego i psychologicznego, ich opisu ilosciowego oraz
jakosciowego. Trwato$¢ ma wymiar zasobowo-kapitatowy. Samopodtrzymywanie sie taczy
sie ze zjawiskiem odtwarzalnosci réznych form kapitatéw. Zob. wiecej: S. Czaja, A. Becla,
Rozumienie rozwoju zréwnowazonego i trwatego (rozwoju zintegrowanego) a sposoby jego
pomiaru - wybrane problemy metodologiczno-metodyczne, ,,Optimum. Studia Ekonomicz-
ne” 2017, nr 4(88), s. 15.
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wykorzystania zasobdw i potencjatéw, przy jednoczesnym urzeczywistnianiu
sprawiedliwo$ci migedzypokoleniowe;j’.

Koncepcja zrownowazonego rozwoju stala sie przedmiotem stosunkowo sze-
rokiego zainteresowania w latach siedemdziesigtych XX w. w kontekscie zjawiska
antropopresji i potrzeby ekologizacji dziatalnosci czlowieka. Odnosita si¢ do ujaw-
nionych w tym okresie problemoéw srodowiskowych. Ich powszechna §wiadomos¢
stata sie mozliwa dzieki kolejnym publikacjom Organizacji Narodéw Zjednoczo-
nych (ONZ) i raportom Klubu Rzymskiego, opisujacym stan $rodowiska przyrod-
niczego i przestrzegajacym przed jego kryzysem (tabela 2). W raporcie z 1987 r.
»Nasza wspélna przyszlos¢”, nazywanym czesto Raportem Brundtland, po raz
pierwszy zdefiniowano pojecie zréwnowazonego rozwoju, czyli takiego, ktory
zapewni zaspokajanie potrzeb wspodlczesnej generacji bez ryzyka ograniczania
mozliwosci realizacji celéw przyszlych pokolen®. W raporcie wskazano na podsta-
wowe kategorie czynnikéw (fadéw) zréwnowazenia, tj. ekonomicznego, spolecz-
nego, $rodowiskowego, przestrzennego i prawno-instytucjonalnego. Koncepcja
zrownowazonego rozwoju otrzymala oficjalny status ONZ jako strategia rozwoju
$wiatowego. Stwierdzono bowiem, ze zasady zréwnowazonego rozwoju powinny
by¢ realizowane przez wszystkie panstwa, gdyz dopiero wéwczas bedzie mozna
mowic¢ o gwarancji zaspokajania potrzeb obecnych i przyszltych pokolen.

Tabela 2. Kluczowe dziatania ONZ w zakresie ksztattowania zrbwnowazonego rozwoju

Rok Wydarzenie Dokument
1969 | XXIlI sesja Zgromadzenia Ogo6lnego ONZ | Raport ,,Cztowiek i jego Srodowisko”

1972 |1$wiatowa konferencja ONZ ,Srodowisko | Deklaracja Sztokholmska
cztowieka” w Sztokholmie

1987 |Debata ONZ na forum Swiatowej Komisji | ,Nasza wspélna przyszto$¢” (Raport

ds. Srodowiska i Rozwoju Brundtland)
1992 | Il Swiatowa konferencja ONZ Deklaracji z Rio de Janeiro w sprawie
w Rio de Janeiro ,,Srodowisko i rozwéj” $rodowiska i rozwoju

Agenda 21 - globalny program dziatan dla
zréwnowazonego rozwoju na wiek XXI
2002 | Swiatowy Szczyt ws. Zrébwnowazonego Deklaracja z Johannesburga

Rozwoju w Johannesburgu (Rio+10)
2012 |lIl $wiatowa konferencja w Rio de Janeiro | Dokument ,,Przyszto$¢ jaka chcemy mie¢”

(Rio+20)
2015 | Swiatowy Szczyt ws. Zrébwnowazonego | Agenda na rzecz zrbwnowazonego
Rozwoju w Nowym Jorku rozwoju 2030

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie literatury przedmiotu.

57 M. Bak-Sokotowska, Znaczenie zréwnowazonej logistyki w redukcji kosztéw i poprawie jako-
Sci obstugi na przyktadzie wybranych firm, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroctawiu” 2015, nr 383, s. 219.

58 A.Becla, S. Czaja, Upadek idei rozwoju zrownowazonego i trwatego?!, ,Studia i Prace Wydzia-
tu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania Uniwersytetu Szczecinskiego” 2017, nr 47(2), s. 31.



28 Infrastruktura logistyczna wspdtczesnych systeméw...

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju zostala ostatecznie potwierdzona
w 1992 r. w dwdch dokumentach koncowych przyjetych podczas konferencji ONZ
»Srodowisko i rozwéj” w Rio de Janeiro. Pierwszym z nich byta Deklaracja w spra-
wie Srodowiska i rozwoju. Zawierala ona 27 gléwnych zasad zréwnowazonego
rozwoju w wymiarze globalnym. Drugi dokument przyjety wowczas stanowita
Agenda 21, nazywana réwniez ,,globalnym programem dziatan”. Dokument ten
nadawal ksztalt i wytyczal kierunki tworzenia strategii zrownowazonego rozwoju
w wymiarze regionalnym, narodowym i lokalnym.

Ewolucja nowego paradygmatu rozwoju, ktérego celem jest poprawa jakosci
zycia ludzi z zachowaniem zasady sprawiedliwosci miedzypokoleniowej, zosta-
ta uznana za wilasciwa droge rozwoju spolteczno-gospodarczego wspodltczesnego
$wiata podczas Swiatowego Szczytu ws. Zréwnowazonego Rozwoju w Johan-
nesburgu w 2002 r., nazywanego czesto Rio+10%. Celem tego wydarzenia bylo
m.in. przedyskutowanie stopnia aktualnosci obowigzujacych zalozen odnosnie do
wdrazania zréwnowazonego rozwoju. Wsrdd osiggnie¢ nalezy wymienié przyjecie
deklaracji politycznej (Deklaracja z Johannesburga), w ktérej przedstawiono kon-
kretne dziatania na rzecz wdrozenia Agendy 21. Ogloszono potrzebe wigkszego
zaangazowania spolecznego w realizacje celow zréwnowazonego rozwoju. Do-
tychczas bowiem polegano przede wszystkim na rozwigzaniach instytucjonalnych
(gtéwnie panstwowych), co okazalo sie¢ nieskuteczne w kontekscie zaktadanego
tempa zmian, ktére miato odpowiada¢ wdrozeniu jego zasad.

Kolejnym waznym wydarzeniem, majacym wplyw na ksztaltowanie koncep-
cji zréwnowazonego rozwoju, byta III konferencja ONZ poswigcona $rodowisku
i rozwojowi, ktéra odbyla si¢ w Rio de Janeiro w 2012 r. W czasie tzw. szczytu
Rio+20 dokonano przegladu i oceny dotychczasowych osiagnie¢ w zakresie imple-
mentacji koncepcji zrownowazonego rozwoju. Podjeto postanowienia w sprawie
dalszej popularyzacji wczesniejszych zatozen oraz nowych wyzwan. Ich przejawem
bylo jednoglo$ne przyjecie przez Zgromadzenie Ogolne ONZ w 2015 r. Agendy
na rzecz zrownowazonego rozwoju 2030, obejmujacej 17 celéw zréwnowazonego
rozwoju i 169 powigzanych z nimi zadan do realizacji w nastepnych 15 latach®.

Wielkie znaczenie koncepcji zréwnowazonego rozwoju i koniecznos¢ podej-
mowania dzialann w zakresie jej wdrazania dostrzegly, poza ONZ, takze inne or-
ganizacje, w tym Organizacja Wspodlpracy Gospodarczej i Rozwoju (Organisation
for Economic Cooperation and Development, OECD) oraz UE. Poznawcze i apli-
kacyjne zainteresowanie koncepcja zréwnowazonego rozwoju bylo scisle zwigzane
z ewolucja $wiadomosci ekologicznej spofeczenstw. Wedlug OECD zréwnowa-
zony rozwdj oznacza wspieranie wzrostu gospodarczego i rozwoju spoteczno-
-ekonomicznego przy jednoczesnym zagwarantowaniu trwalosci aktywdw natu-
ralnych, ktdre beda dostarcza¢ zasobow i ustug srodowiskowych warunkujacych

59 A. Przybytowski, Inwestycje transportowe jako czynnik zréwnowazonego rozwoju regionéw
w Polsce, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia 2013, s. 14.

60 U. Motowidlak, Kierunki rozwoju mobilnosci niskoemisyjnej, Wydawnictwo Uniwersytetu
tédzkiego, £6dz 2020, s. 40.
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dobrobyt spoteczny®. Bazujac na istniejacych w poszczegdlnych krajach inicja-
tywach promujacych zréwnowazony rozwdj, organizacja ta zainicjowala debate
publiczng na temat gospodarki zielonej oraz zielonego wzrostu. Wzrost ten jest
utozsamiany z takim sposobem rozwoju gospodarczego, ktdry jednoczesnie zapo-
biega degradacji $srodowiska i zmniejszaniu bioréznorodnosci, dzigki zarzadza-
niu zasobami naturalnymi z zachowaniem réwnowagi srodowiskowej®. Zielony
wzrost, umieszczajac dobrostan w centrum rozwoju, przy jednoczesnym zapew-
nieniu, ze zasoby naturalne nadal dostarczaja ustug srodowiskowych, wspie-
ra zrownowazony rozwdj. Z raportu Green Growth Strategy. 10 Years wynika, ze
wiekszos¢ gospodarek panstw cztonkowskich UE odnotowata w ostatniej deka-
dzie bezprecedensowy wzrost wartosci dodanej brutto i zwigkszenie zatrudnienia
w gospodarce zielonej w poréwnaniu z gospodarka ogétem®.

Za gtéwne filary ksztaltowania strategii UE w zakresie zréwnowazonego rozwo-
ju uznaje si¢ programy dziatan w ramach polityki ochrony srodowiska, Strategie
lizbonska oraz Strategie goeteborska (tabela 3). Podczas Szczytu UE w Dublinie
w 1990 r. podkreslono potrzebe ekologizacji gospodarki, przyjmujac zréwnowa-
zony rozwdj jako zasade ustrojowg. Koniecznos$¢ odniesienia si¢ do probleméw
zwigzanych z postepujacym procesem antropopresji jednoznacznie podkreslono
w Traktacie z Maastricht. Przyjmujac V Program Dziafan na lata 1993-2006, UE
potwierdzila wejécie na droge zréwnowazonego rozwoju. Przejawem kolejnych,
konkretnych dziatan bylo uznanie w 1997 r. zréwnowazonego rozwoju za gléwny
cel UE (Traktat Amsterdamski) oraz ratyfikowanie w 2001 r. I Strategii Zréwnowa-
zonego Rozwoju UE. Przyjety w Goeteborgu VI Program ,,Nasza przyszios¢, nasz
wybor” uzupelniat strategi¢ rozwoju UE na lata 2000-2010 (z Lizbony)*. Ewolucja
nowego paradygmatu rozwoju uwidocznita potrzebe aktualizacji dotychczas obo-
wiazujacych zalozen i przyjecie w 2006 r. odnowionej Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju UE. Kolejne badania w zakresie mozliwosci przyspieszenia przejscia na
$ciezke zréwnowazonego rozwoju UE ujawnily korzysci z zastosowania podejscia
zintegrowanego. W ogtoszonej w 2010 r. nowej Strategii Zréwnowazonego Roz-
woju UE Europa 2020 wskazano na trzy wzajemnie ze sobg powiazane priorytety
dzialan, tj. rozwdj inteligentny, rozwoj zréwnowazony i rozwdj sprzyjajacy wlacze-
niu spolecznemu®.

61 Towards Green Growth. Monitoring Progress OECD Indicators, OECD Green Growth Studies,
Paris 2011, s. 4.

62 Green Finance and Investment, OECD, https://www.oecd.org/greengrowth/ggsd2021/
(dostep: 15.02.2022).

63 Green Growth Strategy. 10 Years, OECD, Paris 2021.

64 K. Piechota, Inwestycje w odnawialne Zrédta energii a polityka zréwnowazonego rozwoju,
[w:] K. Szczepaniak, A. Wojewnik-Filipowska (red.), Inwestycje i nieruchomosci w warunkach
zréwnowazonego rozwoju. Wybrane zagadnienia, Wydziat Zarzadzania Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2014, s. 55.

65 Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrdwnowazonego rozwoju sprzyjajgcego wig-
czeniu spotecznemu, Komunikat Komisji, COM(2010) 2020, Bruksela 2010, s. 11-38.
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Tabela 3. Kluczowe dziatania UE w ksztattowaniu zréwnowazonego rozwoju

Rok | Wydarzenie/dokument Znaczenie
1990 |Szczyt UE w Dublinie Uznanie zréwnowazonego rozwoju za zasade ustrojowa
i jedno z kluczowych zadan UE

1991 |Maastricht, Traktat Traktat z Maastricht - umowa miedzynarodowa podkresla-
o Unii Europejskiej jaca wejscie panstw cztonkowskich UE na Sciezke zrowno-

wazonego rozwoju

1993 |V Program Dziatan UE Zaprezentowanie zaleznosci miedzy dziataniami na rzecz
na lata 1993-2006 ochrony $rodowiska i zrbwnowazonego rozwoju

1997 |Traktat Amsterdamski | Przyjecie zrbwnowazonego rozwoju zamiast zrbwnowazo-

nego wzrostu
Uznanie trwatego rozwoju za gtéwny cel dziatan UE
2000 |Spotkanie Rady Eu- Przyjecie strategii rozwoju UE na lata 2000-2010 wraz
ropejskiej w Lizbonie, z planem dziatan majacym na celu rozwéj gospodarki
Strategia lizbonska konkurencyjnej, opartej na wiedzy
2001 | Spotkanie Rady Euro- Przyjecie | Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju UE, ktéra
pejskiej w Goeteborgu, | uzupetnita dziatania zawarte w Strategii lizbonskiej
VI Program ,Nasza przy-
sztos¢, nasz wybor”
2006 | Rada Europejska, aktu- | Przeglad i ocena dotychczasowych osiagniec realizacji
alizacja | Strategii Zréw- | strategii z Goeteborgu, przyjecie odnowionej Strategii
nowazonego Rozwoju UE | Zrbwnowazonego Rozwoju UE
2010 |Strategia Europa 2020 | Przyjecie nowej Strategii Zrownowazonego Rozwoju UE,
uwzgledniajacej trzy wzajemnie ze sobg powigzane priory-
tety dziatan, tj.:
= rozwoj inteligentny
= rozwoj zrbwnowazony
= rozwoj sprzyjajacy wtaczeniu spotecznemu

2016 | Komisja Europejska Przedstawienie strategicznego podejscia do wdrazania
celéw Agendy 2030, zainicjowanie prac nad wtgczeniem
zrébwnowazonego rozwoju do polityk sektorowych

2018 |Komunikat ,Czysta pla- | Ogtoszenie dtugoterminowej strategii rozwoju nowoczesnej,
neta dla wszystkich” konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki UE

2019 | Europejski Zielony tad | Przedstawienie pakietu dziatan warunkujacych transfor-

macje gospodarki UE w kierunku innowacyjnej i zréwno-
wazonej przysztosci

2021 | Komisja Europejska, Przyjecie pakietu dziatan majacych na celu wspieranie
Nowa strategia finan- finansowania zréwnowazonego rozwoju gospodarki w ob-
sowania transformacji | szarach: finansowanie w okresie przejsciowym, wtaczenie
w kierunku zrbwnowa- | spoteczne, odpornosé
zonej gospodarki

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie |. Kapera, Rozwdj zréwnowazony turystyki. Problemy
przyrodnicze, spoteczne i gospodarcze na przyktadzie Polski, Oficyna Wydawnicza AFM, Krakéw
2018, s. 16-17; K. Piechota, Inwestycje w odnawialne Zrédta energii a polityka zréwnowazonego
rozwoju, [w:] K. Szczepaniak, A. Wojewnik-Filipowska (red.), Inwestycje i nieruchomosci

w warunkach zréwnowazonego rozwoju. Wybrane zagadnienia, Wydziat Zarzadzania
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2014, s. 54-56; Europejski Zielony tad, Komunikat Komisji

do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

i Komitetu Regiondéw, COM(2019) 640, Bruksela 2019; Nowa strategia finansowania Komisji
Europejskiej, ,Sustainability Insights” 2021, no. 1.
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Koncepcja zréwnowazonego rozwoju wciaz stanowi przedmiot zainteresowania
w debatach politycznych i naukowych jako strategia dtugofalowych zmian cywili-
zacyjnych, ktéra ma umozliwi¢ rozwigzanie nasilajacych si¢ w XXI w. globalnych
nastepstw dziatalnosci czlowieka. Ogloszony przez KE 11 grudnia 2019 r. plan
dzialan ma zapewni¢ mieszkanicom Europy i przedsiebiorstwom osiaganie korzy-
$ci ze zréwnowazonej, zielonej transformacji®. Europejski Zielony Lad (European
Green Deal) ma si¢ sta¢ nowa strategia wzrostu gospodarczego dla rozwoju UE
dzieki inwestycjom w technologie ekologiczne, zréwnowazone rozwigzania i nowe
modele biznesowe. Jednym z istotnych kierunkéw dzialan, zaplanowanych w ra-
mach pakietu ,,Fit for 557, s3 inwestycje na rzecz rozwoju innowacyjnej, zrow-
nowazonej i odpornej infrastruktury, realizowane w sposdb oszczedzajacy zasoby
i energie. Bardziej zielona, sprawiedliwa, cyfrowa i odporna (resilient) Europa to
jeden z kluczowych priorytetéw UE, wyznaczajacy kierunek rozwoju spoteczno-
-gospodarczego po pandemii COVID-19%. W nadchodzacych latach zielona oraz
cyfrowa transformacja gospodarki maja przekierowa¢ odbudowe gospodarek
panstw czlonkowskich UE na $ciezke trwatego i odpornego na zakldcenia wzrostu
gospodarczego. Jednym z obszaréw, ktéry zastuguje na wigkszg uwage, jest infra-
struktura (ze wzgledu na jej dtugofalowy wplyw na zréwnowazony rozwdj).

1.2.2. Implikacje zrownowazonego rozwoju dla ksztattowania
infrastruktury logistycznej

Problematyka zréwnowazonego rozwoju stanowi obecnie integralny element nie
tylko polityki ekologicznej, lecz takze gospodarczej i spotecznej. Wraz z umac-
nianiem si¢ w dzialalnosci gospodarczej koncepcji zréwnowazonego rozwoju
szczegllne znaczenie przypisuje sie infrastrukturze, co znajduje odzwierciedle-
nie zaréwno w literaturze przedmiotu, jak i w dokumentach strategicznych oraz
sektorowych poszczegélnych gospodarek. Infrastruktura warunkuje bowiem pra-
widlowe funkcjonowanie gospodarki i spoleczenstwa, a jednocze$nie moze
stanowi¢ zrédlo niezamierzonych negatywnych efektéw o charakterze dtugofalo-
wym, w otoczeniu blizszym i dalszym. Z perspektywy zréwnowazonego rozwoju
jest zardwno przejawem, jak i determinantem tego rozwoju®. Kluczowe jest wiec

66 Europejski Zielony tad, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej,
Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM(2019) 640, Bruksela
2019, s. 24.

67 ,Fit for 55” to pakiet zmian legislacyjnych, ktéry KE ogtosita 14 lipca 2021 r., w ramach Eu-
ropejskiego Zielonego tadu. Maja one doprowadzi¢ do ograniczenia emisyjno$¢ gospodarki
europejskiej o co najmniej 55% do 2030 r. Odno$nikiem jest poziom emisji w 1990 r.

68 Commission Work Programme 2022. Making Europe Stronger Together, Communication from
the Commission to the European Parliament, The Council, The European Economic and So-
cial Committee and The Committee of The Regions, COM(2021) 645, Strasburg 2021, s. 4.

69 T. Kudtacz, Rodzaje i cechy infrastruktury oraz jej funkcje w rozwoju regionalnym i lokalnym
- zarys problemu, [w:] S. Kudtacz, A. Hotuj, Infrastruktura w rozwoju regionalnym i lokalnym.
Wybrane problemy, CeDeWu, Warszawa 2015, s. 23.
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to, aby procesy projektowania, rozwoju i eksploatacji infrastruktury logistycznej
byly zarazem uwarunkowaniami i czynnikami wzmacniajacymi realizacje koncep-
cji zréwnowazonego rozwoju. Nalezy jednoczesnie zauwazy¢, ze mimo powszech-
nej akceptacji koncepcja ta bywa krytykowana, gtéwnie w kontekscie problemow
we wdrazaniu zasad zréownowazonego rozwoju oraz braku wymiernych efektow
w praktyce. Andrzej Czyzewski i Jakub Staniszewski argumentuja, ze glosy kry-
tyczne wynikaja najczesciej z ogolnego definiowania pojecia ,,zréwnowazony roz-
wdj’, co czyni je czgsto abstrakcyjnym i niejednoznacznym™.

Analizujac role infrastruktury logistycznej jako jednego z zasadniczych czynni-
kow warunkujgcych zréwnowazony rozwoj, nalezy podkresli¢ brak bezposrednich
zalezno$ci miedzy inwestycjami infrastrukturalnymi a rozwojem. Szczegélnie pro-
blematyczne sa przypadki, kiedy w efekcie réznic w interpretowaniu zréwnowa-
zenia dzialania podejmowane w celu jego osiagniecia s3 sprzeczne. Infrastruktura
logistyczna stanowi istotny czynnik konkurencyjnosci regionéw i panstw, ale po
osiggnieciu pewnego poziomu nasycenia infrastrukturg w obszarach geograficz-
nych i sieciach dostaw dalszy wzrost nakladow na inwestycje infrastrukturalne
moze by¢ ekonomicznie nieuzasadniony, a nawet sta¢ si¢ barierg rozwoju. Za
przyklady takich inwestycji mozna uzna¢ rozbudowe sieci drogowej i kolejowe;
w Hiszpanii oraz inwestycje drogowe towarzyszace organizacji Euro 2008 w Por-
tugalii oraz Euro 2012 w Polsce i na Ukrainie. Jak podkresla Tomasz Zaremba, bez-
krytyczne lokowanie kapitatu, niepoparte planami wykorzystania infrastruktury,
prowadzi niekiedy do zahamowania tempa wzrostu gospodarczego, czemu towa-
rzysza nizszy poziom rozwoju spotecznego i wzrost kosztéw srodowiskowych™.
Z kolei Zhenhua Chen, analizujac modele inwestycyjne, dowodzi, iz wplyw in-
westycji infrastrukturalnych na rozwdj rézni si¢ znacznie w poszczegolnych re-
gionach. Wskazuje ponadto na potrzebe uwzglednienia efektéw zewnetrznych
dla regionéw sasiednich”. Istotne jest wiec unikanie w rozwoju infrastruktury np.
przedsiewzie¢ inwestycyjnych zwigkszajacych przede wszystkim tranzytowe zna-
czenie danego terenu (tzw. efekt tunelu)”. Efekt ten wywoluje okreslone korzysci
w wymiarze gospodarczym, stanowiac jednoczesnie dos¢ czesto zrédto lokalnych
kosztéw zewnetrznych, takich jak wzrost emisji CO, czy migracja sily roboczej do
bardziej atrakcyjnego regionu.

70 A. Czyzewski, J. Staniszewski, Dylematy operacjonalizacji paradygmatu zréwnowazonego
rozwoju rolnictwa z wykorzystaniem pojecia ekoefektywnosci, ,Zeszyty Naukowe Szkoty
Gtéwnej Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie. Problemy Rolnictwa Swiatowego” 2018,
t.18(33),z. 2, s. 48-49.

71 T.Zaremba, Inwestycje infrastrukturalne w teorii makroekonomii i badaniach ekonometrycz-
nych, [w:] J. Gajewski, W. Paprocki (red.), Dylematy rozwoju infrastruktury, Instytut Badan
nad Gospodarka - Gdanska Akademia Bankowa, Gdansk 2014, s. 29.

72 Z.Chen, Spatial Impact of Transportation Infrastructure. A Spatial Econometric CGE Approach,
European Regional Science Association, Working Paper, 2013.

73 M. Dolata, Znaczenie infrastruktury w koncepcji trwatego i zrownowazonego rozwoju obsza-
réw wiejskich, ,,Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania” 2015, nr 40, t. 2,
s. 50.
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Zgodnosci pogladoéw dotyczacych istotnej roli infrastruktury w procesach
wzrostu gospodarczego i rozwoju towarzyszy zmiana postrzegania infrastruktu-
ry logistycznej jako efekt oddziatywania gléwnych trendéw rozwoju spoteczno-
-gospodarczego. Za zasadnicze kryteria oceny uznaje si¢ nie tylko ilo$¢, lecz przede
wszystkim jako$¢ infrastruktury, jej zdolno$¢ do zachowania odpornosci, dostep-
nos¢ i wpltyw na srodowisko. Kryteria te pozwalaja dokona¢ oceny zaréwno bez-
posrednich, jak i posrednich efektéw rozwoju infrastruktury, w tym spolecznych
i srodowiskowych. Ksztaltowanie infrastruktury logistycznej zgodnie z nowym
paradygmatem wymaga wiec zrozumienia charakteru zréwnowazonego rozwoju
infrastruktury oraz systematycznych badan w zakresie mozliwosci jego skutecznej
implementacji.

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej wigze sie
z uwarunkowaniami stabilnego rozwoju spofeczno-gospodarczego, w ktérym
dzialalnos$¢ przedsiebiorstw sektora transport — spedycja — logistyka (TSL) w spo-
sob istotny przyczynia si¢ do poprawy dobrobytu, przy zachowaniu koniecznosci
respektowania zasad racjonalnego gospodarowania zasobami. Wspdlna plaszczy-
zng nowego paradygmatu rozwoju i infrastruktury logistycznej sg wiec dzialania
na styku wymiaréw: gospodarczego, spolecznego, $rodowiskowego, przestrzen-
nego oraz prawno-instytucjonalnego. U podstaw analizowanych koncepcji lezy
systemowe podejscie do badania poszczegdlnych wymiaréw oraz zachodzacych
miedzy nimi relacji. Jednoczesnie Holger Rogall podkresla, ze kazdy z systemow
rozwija si¢ w réznym tempie, stad zachowanie odpowiednich relacji pomie-
dzy rozwojami: gospodarczym, spolecznym, srodowiskowym, a takze przestrzen-
nym i prawno-instytucjonalnym stanowi duze wyzwanie w ksztatltowaniu spéjnej
infrastruktury logistycznej’. Zlozonos¢ tego problemu zwigksza si¢ wobec wie-
lowymiarowego pojmowania infrastruktury, co przejawia si¢ m.in. wieloscia jej
podzialéw (zaprezentowanych w podrozdziale 1.1).

Autorzy publikacji Wybrane problemy ksztattowania infrastruktury rozwoju
zrownowazonego wydaja sie akceptowac teze, ze ksztaltowanie spdjnej infrastruk-
tury jest jedna z istotnych cech nowego paradygmatu rozwoju”. Argumentuja,
ze wspolczesnie domena niemal wszystkich dziedzin zycia gospodarczego i spo-
tecznego jest dazenie do zapewnienia zréwnowazonego rozwoju spoteczno-
-gospodarczego, ktory niewatpliwie jest uzalezniony od spdjnej, kompletnej i doj-
rzalej infrastruktury, $cisle powiazanej z wykorzystaniem poszczegélnych kapita-
téw: naturalnego, rzeczowego, ludzkiego, spotecznego i politycznego. Dzigki niej
moze dochodzi¢ do efektywnego zaspokajania potrzeb poszczegélnych grup inte-
resariuszy oraz realizacji celéw krotko- i dlugookresowych, czyli osiggniecia stanu
zrownowazenia. Analizujagc role infrastruktury logistycznej w procesie zréwno-
wazonego rozwoju, nie mozna jednak poming¢ Srodowiska naturalnego jako

74 H. Rogall, Ekonomia zréwnowazonego rozwoju. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Zysk i S-ka,
Poznan 2010, s. 39.

75 A. Chmielak (red.), Wybrane problemy ksztattowania infrastruktury rozwoju zréwnowazone-
go, Wydawnictwo Politechniki Biatostockiej, Biatystok 2001, s. 8-9.
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»interesariusza” infrastruktury’®. W tym aspekcie rozw¢j infrastruktury powinien
umozliwi¢ godzenie intereséw: ekonomicznych, spotecznych i ekologicznych.

W podobnym kontekscie mozna opisa¢ role infrastruktury logistycznej
w ksztaltowaniu wspoélczesnej koncepcji zrownowazonej logistyki i zréwnowazo-
nych fancuchéw dostaw. Bez watpienia elementy infrastruktury stanowia czynniki
egzogeniczne dla proceséw rozwoju zréwnowazonej logistyki oraz zréwnowazo-
nych fancuchéw dostaw, ktore w okreslony sposdb moga wpltywac na ksztaltowanie
tych proceséw, tzn. stymulowac lub ograniczac ich rozwoj. Charakter tych zalez-
nosci oddaja np. przecigzone miejskie systemy transportowe. Stanowia one efek-
ty nowych inwestycji infrastrukturalnych, ktore zgodnie ze strategia realizowang
do konca lat dziewigcdziesigtych XX w. mialy ztagodzi¢ negatywne konsekwencje
wzrostu popytu na transport samochodowy. Takie podejscie nie przyniosto ocze-
kiwanych skutkow, a wrecz przeciwnie, systematyczny wzrost popytu na podrdze
samochodem owocowal nasilajacym sie zjawiskiem kongestii transportowej i po-
trzeba budowania kolejnych polaczen”. Nieustajacym wiec wyzwaniem pozostaje
dazenie do poszukiwania takich $ciezek zrownowazonego rozwoju infrastruktury
logistycznej, ktore w obrebie danego pokolenia i w skali miedzypokoleniowej za-
pewnig poprawe jakosci $wiadczonych ustug i zwigksza trwalo$¢ infrastruktury,
bez uszczerbku dla szybkosci realizacji inwestycji oraz z uwzglednieniem potrzeb
wszystkich interesariuszy, ze srodowiskiem wiacznie.

Zréwnowazony rozwoj infrastruktury logistycznej to ewoluujaca koncepcja,
ktdra rézni sie¢ od konwencjonalnego podejscia do rozwoju i zarzadzania infra-
strukturg. Koncepcje tradycyjnego zarzadzania inwestycjami w infrastrukture
koncentrowaly si¢ na identyfikacji i kwantyfikacji ich wartosci dla gospodarki.
Znaczenie infrastruktury jako czynnika warunkujgcego wzrost i rozwdj gospo-
darczy, czy tez czynnika zwiekszajacego efektywnos¢ gospodarowania, znalazto
potwierdzenie m.in. w egzogenicznych modelach wzrostu, z ktérych najbardziej
znany jest ten autorstwa Roberta M. Solowa, oraz w endogenicznych modelach
wzrostu Roberta Barro, Etsuro Shiojiego, a takze Ingrida Otta i Stephena Turno-
vskyego czy Vijaya Duggala i in’.

Sifa napedowa transformacji infrastruktury w gospodarce byl i nadal jest zwigk-
szajacy sie zakres zagadnien wigzacych si¢ z postepujacym procesem usieciowienia
inwestycji infrastrukturalnych. Od czasu wypracowania na forum ONZ koncep-
cji zrbwnowazonego rozwoju w 1997 r. i nadania jej oficjalnego statusu strategii
rozwoju $wiatowego infrastruktura przestala by¢ bezposrednio powigzana ze

76 D. Kotodziejczyk (red.), Instytucjonalne uwarunkowania rozwoju infrastruktury jako gtow-
nego czynnika zréwnowazonego rozwoju rolnictwa i obszaréw wiejskich, cz. 1, Instytut Eko-
nomiki Rolnictwa i Gospodarki Zywnosciowej - Paristwowy Instytut Badawczy, Warszawa
2013, s.32-33.

77 A. Przybytowski, M. Podbielska, Publiczny transport zbiorowy w Gdansku w kontekscie row-
nowazenia rozwoju miast, ,Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania Uni-
wersytetu Szczecinskiego” 2017, nr 47(2), s. 256.

78 T.Zaremba, Inwestycje infrastrukturalne..., s. 28-30.
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wzrostem gospodarczym. W badaniach naukowych nastapito zwigkszenie zainte-
resowania problematyka pomiaru wielkosci infrastruktury w kontekscie jej war-
tosci dla gospodarki, spoleczenstwa i srodowiska. W ostatnich 25 latach badacze
byli coraz bardziej zgodni co do koniecznosci wyceny dobr stanowiacych efekty
uzytkowania infrastruktury”. Pomiar infrastruktury, szczegélnie transportowe;j
i telekomunikacyjnej, powinien odzwierciedla¢ takie rezultaty, jak: wzrost inno-
wacyjnosci, oszczgdnos$¢ czasu czy wzrost poziomu bezpieczenstwa (informa-
¢ji, w ruchu drogowym). Jednoczesnie podkreslono, ze realne odzwierciedlenie
wplywu inwestycji infrastrukturalnych na rozwdj generuje wiele probleméw. Stad
analizy przeprowadzane na potrzeby inwestycji stanowig duze wyzwanie dla inwe-
storow w odniesieniu do celéw nowego paradygmatu rozwoju (ilustracja 1).

Strategia zrownowazonego rozwoju
Potencjalne efekty w taricuchach dostaw

Rozwdj infrastruktury
Gospodarka — Spoteczenstwo — Srodowisko
Potrzeby/problemy dotyczqce funkcjonowania systemow logistycznych
i transportowych

Programy zré6wnowazonego rozwoju infrastruktury
Zwiqzane z procesami implementacji strategii rozwoju

Cele Metody Dziatania
Efekty
Dobra materialne Dobra niematerialne Oddziatywanie
Instrumenty
Ekonomiczne Prawne Planistyczne Informacyjne Technologiczne

Kryteria ewaluacji
Zwiqzane z funkcjami wspierajgcymi procesy rozwoju zrownowazonej, niskoemisyjnej
i odpornej gospodarki

Uzytecznos¢ Trwatos¢ Efektywnos¢ Skutecznosé

llustracja 1. Uproszczony model rozwoju infrastruktury logistycznej zgodnego z idea
zrébwnowazonego rozwoju

Zrédto: opracowanie wtasne.

79 Zob.:R.Eadie, M. Browne, H. Odeyinka, C. McKeown, S. McNiff, BIM implementation through-
out the UK construction project lifecycle: an analysis, ,Automation in Construction” 2013,
vol. 36, s. 145-151; B.M. Munyasya, N. Chileshe, Towards sustainable infrastructure devel-
opment: drivers, barriers, strategies, and coping mechanisms, ,,Sustainability” 2018, vol. 10,
no. 12(4341), s. 1-18.
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Obecnie procesy ksztaltowania infrastruktury logistycznej zyskuja nowy wy-
miar w kontekscie rozwoju zréwnowazonej, niskoemisyjnej i odpornej gospo-
darki. Inwestycje w infrastrukture maja bowiem kluczowe znaczenie dla rozwoju
spoleczno-gospodarczego, realizacji celow klimatycznych oraz zapewnienia odpor-
nosci na wyzwania systemowe, takie jak kryzys zwigzany z pandemig COVID-19
i zmiana klimatu, co potwierdzaja wyniki badan naukowych oraz publikacje mie-
dzynarodowych organizacji gospodarczych®.

Od momentu przyjecia Agendy ONZ 21 zasady zréwnowazonego rozwo-
ju zostaly formalnie zaakceptowane i byly stopniowo wdrazane we wszystkich
dziedzinach zycia gospodarczego, spolecznego i srodowiskowego. Znalazlo to
odzwierciedlenie w waznych dokumentach i strategiach ksztaltujacych koncep-
cje zréwnowazonego rozwoju infrastruktury, z uwzglednieniem elementéw wa-
runkujacych funkcjonowanie systeméw logistycznych i transportowych. Obecnie
zrownowazony rozwoj jest szeroko akceptowanym paradygmatem, znajdujacym
odzwierciedlenie w przyjetej w 2015 r. Agendzie ONZ 2030. Realizacja celow
zrownowazonego rozwoju (Sustainable Development Goals, SDGs) i powigza-
nych z nimi zadan ma sprzyja¢ srodowiskowemu, gospodarczemu, spotecznemu
i administracyjnemu wymiarowi tego rozwoju, stymulujac ,,dzialania w obszarach
o kluczowym znaczeniu dla ludzkosci i naszej planety”™'. Zréwnowazony rozwdj
infrastruktury logistycznej odnosi si¢ bezposrednio do realizacji celu 9: ,,Budowa¢
stabilng infrastrukture, promowa¢ zréwnowazone uprzemyslowienie oraz wspie-
ra¢ innowacyjnos¢”. Jednoczesnie priorytetowe zadania, uwzglednione w pozo-
stalych celach wspomnianej Agendy, sprzyjaja mniej lub bardziej bezposrednio
zrownowazeniu infrastruktury (tabela 4).

Tabela 4. Dziatania na rzecz zréwnowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej w ramach
Agendy ONZ 2030

Cele Agendy ONZ 2030 Wybrane zadania. n? rzecz zrownowazonego Wptyw
rozwoju infrastruktury
1 |Koniec z ubdéstwem Zmniejszy¢ ekspozycje i wrazliwo$¢ os6b ubogich «
na ekstremalne zjawiska klimatyczne
2 | Zero gtodu Zwiekszy¢ inwestycje w infrastrukture obszaréw -
wiejskich
3 | Dobre zdrowie i jako$¢ Do 2020 r. zmniejszy¢ o potowe liczbe wszystkich
zycia rannych i ofiar Smiertelnych w wypadkach drogo- X
wych na Swiecie

80 Zob.: Urban Transportation Systems of 25 Global Cities. Elements of Success, McKinsey
& Company, New York 2021, s. 1-138; Green Infrastructure in the Decade for Delivery. Assess-
ing Institutional Investment, OECD, Paris 2020, s. 1-12; A. Hussain, M.U. Farooq, M.S. Habib,
T. Masood, C.I. Pruncu, COVID-19 challenges: can industry 4.0 technologies help with business
continuity?, ,Sustainability” 2021, vol. 13, no. 21(11971), s. 1-25.

81 Przeksztatcamy nasz swiat. Agenda na rzecz zréwnowazonego rozwoju 2030, Rezolucja przy-
jeta przez Zgromadzenie Ogoélne ONZ w dniu 25 wrze$nia 2015 r., A/RES/70/1, s. 1.
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4 | Wysoka jakosc¢ edukacji Zapewni¢ umiejetnosci potrzebne do promowa-
nia zrbwnowazonego rozwoju, w tym techniczne X
i zawodowe
5 |Réwnos¢ ptci Upowszechnic¢ korzystanie z technologii, w szcze-
gblnosci technologii informacyjnych i komunika- X
cyjnych
6 | Czysta woda i warunki Zapewnic¢ wzrost efektywnosci wykorzystywania "
sanitarne wody we wszystkich sektorach
7 |Czystaidostepnaenergia |Rozbudowac infrastrukture i zmodernizowac tech-
nologie umozliwiajace dostep do nowoczesnych XX
i zrbwnowazonych ustug energetycznych
8 |Wzrost gospodarczy i god- | Osiggnac wyzszy poziom wydajnosci gospodarczej
na praca poprzez dywersyfikacje, modernizacje technolo- X
giczna i innowacje
9 |Innowacyjnosc, przemyst, | Zapewniec rozw6j niezawodnej, zrbwnowazonej
infrastruktura i odpornej infrastruktury dobrej jakosci X
10 | Mniej nierownosci Zapewnic oficjalna pomoc rozwojowa XX
11 | Zréwnowazone miasta Do 2030 r. zapewni¢ wszystkim ludziom dostep
i spotecznosci do bezpiecznych i trwatych systemoéw transportu, XX
podnies¢ poziom bezpieczenstwa na drogach
12 | Odpowiedzialna kon- Do 2030 r. zapewni¢ zrbwnowazone zarzadzanie
sumpcja i produkcja i efektywne zuzycie zasobdw naturalnych X
13 | Dziatania w dziedzinie Wzmocnié zdolnosci adaptacyjne i odpornosé na
klimatu zagrozenia klimatyczne i katastrofy naturalne XX
14 | Zycie pod wodg Poszerza¢ wiedze naukowa, rozwija¢ potencjat «
badawczy i przekazywac technologie morskie
15 |Zycie na ladzie Podjac pilne dziatania zmniejszajace degradacje
naturalnych siedlisk i powstrzymac utrate bior6z- X
norodnosci
16 | Pokdj, sprawiedliwos¢ Promowac i egzekwowa¢ polityki na rzecz zréwno- «
i silne instytucje wazonego rozwoju
17 |Partnerstwa na rzecz Promowac rozwdj, transfer i rozprzestrzenianie
celow technologii przyjaznych srodowisku w panstwach X
rozwijajacych sie

X — pozytywny wptyw; xx - wzmocnienie wptywu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie opisu celéw zréwnowazonego rozwoju,
http://www.un.org.pl/ (dostep: 28.02.2022).

Wraz z upowszechnianiem si¢ koncepcji zréwnowazonego rozwoju zmienia-
to si¢ podejscie do planowania i oceny inwestycji infrastrukturalnych (tabela 5).
W 1998 r. Miedzynarodowa Korporacja Finansowa (International Finance Cor-
poration, IFC) opublikowata Procedury dotyczgce srodowiskowego i spotecznego
przeglgdu projektow. Odnosily sie one w szczegolnosci do zaangazowania IFC
w projekty przyjazne srodowisku i odpowiedzialne spolecznie, nawiazujac do za-
sad zréwnowazenia $rodowiskowego przyjetych przez Bank Swiatowy w 1984 r.
W kolejnych latach wzrost zainteresowania problematyka zréwnowazonego
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rozwoju doprowadzil do przyjecia kilku kluczowych dokumentdéw, ujednolicajg-
cych podejscie do zréwnowazenia projektow infrastrukturalnych. W 2003 r. Insty-
tut Inzynieréw Budownictwa w Wielkiej Brytanii opublikowal pierwsze kryteria
oceny zréwnowazonego rozwoju projektow infrastrukturalnych, obecnie znane
jako system oceny CEEQUAL®. Jednoczesnie Banki Rozwoju Wielostronnego
(Multilateral Develpoment Banks, MDBs) opublikowaly pierwsze normy $rodo-
wiskowe, spoleczne i dotyczace zarzadzania (Environmental, Social and Gover-
nance, ESG), ktore zostaly nastepnie przyjete przez sektor prywatny i instytucje
finansowe®.

Rozwazania na temat zréwnowazonego rozwoju infrastruktury weszly na nowa
droge wraz z ogloszeniem strategii Zielonego Wzrostu i pojawieniem si¢ koncepcji
»zielonej” infrastruktury. W 2006 r. IFC opracowala szczegotowy zestaw standar-
dow wydajnosci w zakresie zréwnowazonego rozwoju infrastruktury w wymiarze
$rodowiskowym i spolecznym, ktéry zrewidowata w 2012 r., uruchomiajac syste-
my oceny Envision (USA) i IS-Scheme (Australia), oraz w 2015 r., wprowadzajac
system oceny SuRe® (Szwajcaria). Jak jednak podkreslajg Brita Rendlen i Barbara
Weber, bariery dla integracji SDGs, takie jak brak danych oraz brak koordynacji
miedzy standardami, nadal istnieja®.

Tabela 5. Ewolucja atrybutéw zréwnowazonego rozwoju infrastruktury

Rok Podmiot Opis
1998 Miedzynarodowa Korporacja | Opracowanie pierwszych procedur $rodowi-
Finansowa, Bank Swiatowy skowego i spotecznego przegladu projektow
infrastrukturalnych
2003 Instytut Inzynieréw Budownic- | Uruchomienie pierwszego systemu oceny zrow-
twa w Wielkiej Brytanii nowazonego rozwoju projektow infrastruktu-
ralnych (CEEQUAL)
2003 Banki Rozwoju Wielostronne- | Opublikowanie pierwszych norm $rodowisko-
go (MDBs) wych, spotecznych i dotyczacych zarzadzania
projektami infrastrukturalnymi
2006 Miedzynarodowa Korporacja | Opracowanie standardéw wydajnosci w za-
Finansowa/Bank Swiatowy kresie zrownowazonego rozwoju w wymiarze
srodowiskowym i spotecznym
2006 Komisja Gospodarcza i Spo- Pierwsze forum polityczne Inicjatywy Seulskiej
teczna ONZ ds. Azji i Pacyfiku | na rzecz Zielonego Wzrostu i propozycja kon-
cepcji ,zielonej” infrastruktury”
2009-2011 |Grupa Banku Swiatowego Opracowanie Planu Dziatan na rzecz Zréwnowa-
zonej Infrastruktury Grupy Banku Swiatowego
2012 Miedzynarodowa Korporacja | Uruchomienie systemoéw oceny infrastruktury
Finansowa Envision (USA) i IS-Scheme (Australia)

82 Attributes and Framework for Sustainable Infrastructure. Consultation Report, Inter-American
Development Bank and Brookings Institution, Washington D.C. 2019, s. 15.

83 B.Rendlen, B. Weber, Guidance Note. Integrating ESG Factors into Financial Models for Infra-
structure Investments, WWF and B Capital Partners, Ziirich 2019, s. 4.
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2014 Banki Rozwoju Wielostronne- | Wydanie oficjalnych o$wiadczen wskazujacych
go, Miedzynarodowy Fundusz | na potrzebe inwestowania w infrastrukture
Walutowy wysokiej jakosci

2015 Miedzynarodowa Korporacja | Wprowadzenie systemu oceny infrastruktury
Finansowa SuRe® (Szwajcaria)

2016 Szczyt G7 w Ise-Shima Japonia | Wprowadzenie Zasad Jakosci Infrastruktury

w odniesieniu do inwestycji infrastrukturalnych

2016 | Globalne Forum Infrastruk- taczenie ONZ, MDBs i innych zainteresowanych
tury stron w ramach globalnej agendy infrastruktury

2018 Il Globalne Forum Infrastruk- | Zaangazowanie MDBs w zréwnowazony rozwdj
tury infrastruktury (Bali)

2021 Swiatowe Forum Ekonomicz- | Promowanie inicjatywy Infrastruktura 4.0,
ne wspierane przez Global skupiajacej sie na realizacji planu dotyczacego
Infrastructure Hub (Gl Hub) zrownowazonej, odpornej i sprzyjajacej wtacze-
i organizacje G20 niu spotecznemu infrastruktury

Zrédto: opracowano na podstawie Attributes and Framework for Sustainable Infrastructure.
Consultation Report, Inter-American Development Bank and Brookings Institution, Washington
D.C. 2019, s. 15-16; G7 Ise-Shima Principles for Promoting Quality Infrastructure Investment,

G7 Ise-Shima Leaders’ Declaration 2016, s. 1-2, https://www.consilium.europa.eu/en/press/
press-releases/2016/05/27/g7-japan-leaders-declaration/ (dostep: 2.03.2022), Infrastruktura 4.0
- nowa inicjatywa Swiatowego Forum Ekonomicznego, https://www.polskieradio24.pl/42/273/
Artykul/2762138,Infrastruktura-40-nowa-inicjatywa-Swiatowego-Forum-Ekonomicznego
(dostep: 1.03.2022).

Kolejnym przejawem niestabnacego zainteresowania nowym paradygmatem
rozwoju byto opracowanie ogoélnych zasad, dobrych praktyk i standardéw odno-
szacych si¢ do zréwnowazonej, odpornej i wysokiej jakosci infrastruktury. Sta-
nowily one przedmiot dyskusji m.in. w czasie Szczytu G7 w Ise-Shima w Japonii
w 2016 r.** Przedstawiony zestaw narzedzi potwierdzil znaczenie trzech tradycyj-
nych wymiaréw zréwnowazonego rozwoju: ekonomicznego, spotecznego i s$ro-
dowiskowego. Jednoczesnie wskazano na potrzebe wickszego skupienia si¢ na
problematyce odpornosci i innowacjach technologicznych.

Obecnie globalne dyskusje przedstawicieli nauki i organizacji ponadnarodo-
wych, dotyczace problematyki zrownowazonej infrastruktury, uwypuklily potrze-
be zintegrowanego podejscia do inwestycji infrastrukturalnych oraz uwzglednienia
aspektéw dlugoterminowych, w tym efektow zewnetrznych w catym cyklu zycia
projektu. Biorgc pod uwage rosnaca wrazliwos¢ przestrzenng i juz widoczne skutki
zmiany klimatu oraz potrzebe zachowania i przywrdcenia kapitatu naturalnego,
zaproponowano wiele innowacyjnych rozwigzan w ramach inicjatywy Infrastruk-
tura 4.0, ktérej zalozenia przedstawiono podczas obrad Swiatowego Forum Eko-
nomicznego w 2021 r.¥

84 G7 Ise-Shima Principles for Promoting Quality Infrastructure Investment, G7 lse-Shima
Leaders’ Declaration 2016, s. 1-2, https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releas-
es/2016/05/27/g7-japan-leaders-declaration/ (dostep: 2.03.2022).

85 K. Niibel, M.M. Bihler, T. Jelinek, Federated digital platforms: value chain integration for
sustainable infrastructure planning and delivery, ,Sustainability” 2021, vol. 13, no. 16(8996),
s. 1-17.
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1.2.3. Gtowne zatozenia i cele zrownowazonego rozwoju
infrastruktury logistycznej

W literaturze przedmiotu zréwnowazony rozwdj infrastruktury logistycznej naj-
czgsciej jest rozwazany jako koncepcja rozwoju spoteczno-ekonomicznego, ktdra
musi spelniac cztery wspdlne kryteria nowego paradygmatu rozwoju: gospodar-
cze, spoleczne, $srodowiskowe i instytucjonalne®. Inspiracje do szerszego ujecia
zrownowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej stanowig prace m.in. Ana-
nya Bhattacharya i in. oraz Barbary Weber, Hansa Alfena i Mirjam Staub-Bisang®’.
W nauce polskiej istotne zastugi w tym obszarze badawczym majg publikacje
takich autorow, jak: Krystyna Wojewddzka-Krdl, Elzbieta Zaloga, Wlodzimierz
Rydzkowski oraz Andrzej S. Grzelakowski i Wojciech Paprocki. Realizowane od
ponad dwoch dekad badania koncentrowaly sie przede wszystkim na udosko-
naleniu koncepcji zréwnowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej i idei
zrownowazonej infrastruktury logistycznej. Badania te réznia sie w zaleznosci od
przyjetego kryterium i kategoryzacji jego wplywu na nowy paradygmat rozwoju,
jednocze$nie poglebiajac rozumienie idei zréwnowazonego rozwoju infrastruktu-
ry logistycznej (tabela 6).

Tabela 6. Ramy koncepcyjne zrownowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej

Kryte-

rium Wymiar Opis

Zwiekszenie odpornosci na zmiane klimatu

Ograniczanie negatywnego wptywu na klimat

Srodowiskowy | Ochrona bioréznorodnosci

Minimalizowanie zanieczyszczen

Efektywne gospodarowanie przestrzenig

Poprawa jakosci zycia, zaréwno od strony kapitatu ludzkiego,
jak i spotecznego

Ochrona dziedzictwa kulturowego

Ochrona praw cztowieka

Spoteczny Wzrost dostepnosci do infrastruktury i Swiadczonych przy jej
wykorzystaniu ustug

Ograniczanie kosztéw spotecznych w procesach rozwoju infra-
struktury i jej eksploatacji

Poprawa bezpieczenstwa pracownikow i uzytkownikéw

Cele

86 J. Ahern, From fail-safe to safe-to-fail: sustainability and resilience in the new urban world,
sLandscape and Urban Planning” 2011, vol. 100(4), s. 341-343.

87 A.Bhattacharya, J.P. Meltzer, J. Oppenheim, Z. Qureshi, N. Stern, Delivering Sustainable In-
frastructure for Better Development and Better Climate, Global Economy and Development
at Brookings, The Global Commission on the Economy on Climate, Grantham Research In-
stitute on Climate Change and the Environment, London 2016; B. Weber, H. Alfen, M. Staub-
Bisang, Infrastructure as an Asset Class. Investment Strategy, Sustainability, Project Finance
and PPP, Wiley, Chichester 2016, s. 56-67.
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Zapewnienie dtugoterminowej rentownosci infrastruktury
Tworzenie miejsc pracy

Kreowanie wzrostu gospodarczego

Wzrost konkurencyjnos$ci gospodarki

Stworzenie odpowiednich ram instytucjonalnych

Opracowanie odpowiednich polityk i strategii rozwoju infrastruktury
Zaplanowanie systemu publicznego wsparcia dla inwestycji
infrastrukturalnych i innych instrumentéw finansowych

Gospodarczy

Instytucjonalny

Wielostronnosc¢ (w zakresie form dziatania i zachowan)

Zdolnos$¢ przystosowania sie (umiejetnos¢ adaptacji i elastycz-
no$¢ dziatania pod presja zaktécen)

Systemowa Spojnosc (efekty sprzezen miedzy zmiennymi systemowymi a ele-
mentami systemu)

Sprawno$¢ (dazenie do osiggania wysokiej wydajnosci przy
umiarkowanym zuzyciu zasobdéw)

Przywodztwo

Funkcje L . . S o
Ludzie (kierowanie rozwojem pracownikéw w organizacji, moty-
wowanie do wykonywania zadan)
Kultura organizacyjna (budowanie zaufania i zaangazowania,
Organizacyjna |zgodnos$¢ celow jednostek z celami organizacji)
Organizacja stanowiska pracy
Systemy (budowanie potaczen miedzy systemami w zakresie
operatywnosci, wykorzystanie w duzym stopniu systemoéw telein-
formatycznych)
Filar trwatego wzrostu gospodarczego sprzyjajacego wtaczeniu
. |Infrastruktura spotecznemu . . .
Zadania } . Podstawa dobrobytu spotecznego i ograniczania ubéstwa
zrbwnowazona ) . - L
Fundament zréwnowazonej konsumpcji, produkcji i wykorzysta-
nia zasobow
Wskaznik emisji CO,
Przyktad Wskaznik wypadkowosci
Pomiar |- wskaznik Koszt transportu publicznego
wydajnosci Wskaznik rozwoju regionalnego
EBITDA
Odpornos¢ na wyzwania systemowe, np. zmiana klimatu
Inkluzywnos¢ sprzyjajaca integracji spotecznej i eliminacji prze-
szkdd w czerpaniu korzysci z ustug infrastruktury
Cechy Elementy Innowacyjnos¢ i nowe technologie sprzyjajace zréwnowazeniu
strategiczne infrastruktury

Produktywnosc i tworzenie wartosci
Elastycznos¢ na zaktécenia w dynamicznie zmieniajacym sie
otoczeniu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie L. Milani, D. Mohr, N. Sandri, Built to last: making
sustainability a priority in transport infrastructure, McKinsey & Company, 2021, s. 4-6,
https://www.mckinsey.com/industries/travel-logistics-and-infrastructure/our-insights/built-
to-last-making-sustainability-a-priority-in-transport-infrastructure (dostep: 12.07.2022);

K. Marcinek, Infrastruktura zréwnowazona - rozwazania o istocie i cechach w kontekscie
zréwnowazonego rozwoju, ,,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego w Katowicach” 2018, nr 374, s. 93.
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Ustalajac hierarchie funkgji i celéw, zréwnowazony rozwoj infrastruktury moz-
na osiagna¢ poprzez nadanie priorytetu okreslonym elementom strategicznym.
Ponadto, aby osiggna¢ lepsze wyniki niz te, ktére mamy obecnie w ramach reali-
zacji powszechnej praktyki, operatorzy infrastruktury logistycznej powinni mie¢
jasno okreslone wskazniki wydajnosci i cele — nie tylko w zakresie wynikéw eko-
nomicznych, lecz takze srodowiskowych, spotecznych i instytucjonalnych.

Zréwnowazony rozwoj infrastruktury logistycznej jest procesem bardzo ztozo-
nym. Aktualne badania w zakresie ksztaltowania zréwnowazonej infrastruktury
potwierdzaja, ze w dazeniu do zwigkszajacego si¢ zréwnowazenia decyduje wiasci-
wie dobrany zestaw cech sprzyjajacych trajektorii rozwoju, tj.: odpornos¢, wiacze-
nie spoleczne, innowacyjnos¢ oraz produktywnos¢ i elastycznos¢ infrastruktury
na zaklécenia w dynamicznie zmieniajacym si¢ otoczeniu.

Odpornos¢ infrastruktury mozna traktowa¢ jako pochodng wlasciwos¢ syste-
mu, ktora jest wynikiem nowych inwestycji. Ich realizacje pozwola przygotowac
infrastrukture na wzrost czestotliwosci ekstremalnych zjawisk pogodowych spo-
wodowanych zmiang klimatu. Eksperci z McKinsey Global Institute przewiduja,
ze w ciggu najblizszych trzech dekad s$rednia globalna temperatura ma wzrosna¢
0 1,5°-5°C, a prawdopodobienstwo wzrostu ekstremalnych temperatur w miesia-
cach letnich miesci sie w przedziale 15-30%?*®. Infrastruktura transportowa, beda-
ca aktywem dlugowiecznym, jest szczeg6lnie narazona na skutki zmiany klimatu.

Inkluzywnos¢ i niezawodnos¢ w wymiarze spolecznym to kolejny punkt do-
celowy procesu zmian stanowigcych o charakterze zréwnowazonego rozwoju in-
frastruktury logistycznej. Moga by¢ okreslane jako ,,kazdy rozwdj infrastruktury,
ktory zwigksza pozytywne wyniki w zakresie wiaczenia spolecznego i zapewnia,
ze zadna jednostka, spoteczno$¢ ani grupa spoleczna nie zostang pozbawione ko-
rzystania z ulepszonej infrastruktury”®. Obiekty i ustugi infrastrukturalne musza
wiec by¢: dostepne, inkluzywne i korzystne dla wszystkich. Za przyktady dzialan
sprzyjajacych wlaczeniu spotecznemu mozna uznac eliminacje przeszkod w czer-
paniu korzysci z ustug infrastruktury logistycznej czy tworzenie miejsc pracy.

Cechy zwiekszajacego si¢ zréwnowazenia w odniesieniu do infrastruktury
logistycznej nalezy ponadto wigza¢ z efektami wzajemnych korzysci w zakresie
wdrazania nowych technologii, poprawy produktywnosci i odpornosci na zaklé-
cenia w turbulentnym otoczeniu. Technologie wspierajace rozwoj infrastruktury
ewoluowaly w ostatnich latach w blyskawicznym tempie, od projektowania wspo-
maganego komputerowo po rozwigzania cyfrowe. Na obecnym poziomie rozwoju
technologie cyfrowe maja kluczowe znaczenie w zréwnowazonej transformacji
infrastruktury logistycznej w jej niezliczonych formach. Platformy cyfrowe moga
by¢ wykorzystywane do poprawy transparentnosci, usprawnienia proceséw oraz

88 Climate Risk and Response. Physical Hazards and Socioeconomic Impacts, McKinsey Global
Institute, New York 2020, s. 1-164.

89 Jo.Stanley, Ja. Stanley, Everyone aboard: integrating social inclusion values into planning trans-
port projects, Global Infrastructure Hub, https://www.gihub.org/articles/everyone-aboard-in-
tegrating-social-inclusion-values-into-planning-transport-projects/ (dostep: 2.03.2022).
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wspOlpracy w poszczegélnych fazach cyklu zycia infrastruktury, w celu zwigksze-
nia jej produktywnosci i wartoéci dodanej. Na terenach zdegradowanych moga
ponadto koncentrowac si¢ na tworzeniu wartosci poprzez redukcje nadmiarowo-
$ci i wykorzystanie inteligentnych mozliwosci infrastruktury oraz analizy danych
i facznosci w calym tancuchu®. Rozwigzania cyfrowe warunkuja tez poprawe ela-
stycznosci infrastruktury, ktéra powinna by¢ w stanie sprosta¢ naglym i duzym
zmianom popytu, zaréwno przewidywalnym, jak i niespodziewanym.

Coraz wigksze zainteresowanie zrdwnowazeniem i jego implikacjami dla roz-
woju infrastruktury logistycznej utwierdza w przekonaniu, ze nalezy analizowaé
ten proces w ujeciu organizacyjnym i systemowym. Wspodlczesne strategie roz-
woju infrastruktury i modele ekonomiczne z nimi zwigzane powinny uwzgled-
nia¢ nie tylko oczekiwania poszczegélnych interesariuszy, lecz takze réznych
uczestnikow $wiadczacych tego typu ustugi. Odwolujac si¢ do teorii systemdw, za
gléwne filary zréwnowazonego rozwoju infrastruktury logistycznej mozna uznac:
wielostronno$¢ w zakresie form dzialania i zachowan, efektywno$¢ i elastycz-
no$¢ dzialania oraz spdjnos¢ elementdéw systemu z otoczeniem. Uwzgledniajac
systemowe podejscie do logistyki, trzeba powiedzie¢, ze zréwnowazony rozwoj
dotyczy infrastruktury liniowej, punktowej i komunikacyjnej (informacyjnej)®.
Z kolei w ujeciu organizacyjnym o postepach w rozwoju decyduja: przywodz-
two, kultura organizacyjna, kapital ludzki i spoteczny oraz organizacja stanowisk
pracy. Przedsi¢biorstwa sg bowiem uznawane za gléwnych adresatéow zasad no-
wego paradygmatu rozwoju, gdyz to one w najwiekszym stopniu korzystaja z ka-
pitaléw: przyrodniczego, ekonomicznego, ludzkiego, spofecznego i integrujacego
(tad instytucjonalny)®. Mozna zatem uzna¢, ze wszelkie formy dziatalno$ci przed-
siebiorstw dotyczace rozwoju i uzytkowania infrastruktury, zgodne z kryteriami
Zréwnowazonego rozwoju, sprzyjaja ksztattowaniu zréwnowazonej infrastruktury
logistycznej w skali makroekonomiczne;j.

Na $wiecie w ostatnich latach obserwuje si¢ coraz wigksze zainteresowanie proce-
sem ksztaltowania zréwnowazonej infrastruktury i jego implikacjami dla logistyki.
Pandemia COVID-19 uwypuklifa kluczowa role infrastruktury logistycznej w zakre-
sie wspierania zdrowia oraz podtrzymywania dzialalno$ci gospodarczej. W opracowa-
niach miedzynarodowych organizacji gospodarczych zwraca sie uwage na szczegdlna
jej role w procesie ozywienia gospodarczego i tworzenia bardziej odpornych na za-
ktocenia, zrownowazonych gospodarek i spoteczenstw. Zgodnie z raportem Global
Infrastructure Outlook ponad 2 bln USD inwestycji w infrastrukture transportowa
bedzie potrzebnych kazdego roku do 2040 r., aby pobudzi¢ rozwdj gospodarczy®.

90 W. Serrano, Big Data in Smart Infrastructure, [w:] Y. Bi, S. Kapoor, R. Bhatia (red.), Intelligent
Systems and Applications, Springer, London 2015, s. 703-732.

91 A. Lipinska-Stota, A. Mutwil, Elementy infrastruktury systemow logistycznych, Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2019, s. 29.

92 J. Adamczyk, Koncepcja zrownowazonego rozwoju w zarzqdzaniu przedsiebiorstwem, Wy-
dawnictwo Akademii Ekonomicznej w Krakowie, Krakow 2001, s. 31.

93 Global Infrastructure Outlook, Oxford Economics, Oxford 2017, s. 25-26.
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Szybka urbanizacja, rosnacy popyt na ustugi przewozowe, a takze plany stymulacyjne
w zakresie reakcji na COVID-19, w wielu krajach wywieraja presje na interesariuszy
celem przyspieszenia tempa rozwoju zrbwnowazonej infrastruktury.

Zréwnowazona infrastruktura logistyczna, koordynujac rozwoj srodowisko-
wy, spoleczny i gospodarczy, stafa sie jedng z waznych strategii ,,zréwnowazonej
i odpornej odbudowy po COVID-19"**. Wspélna cechg wszystkich wymiaréw tej
strategii (ilustracja 2) jest uwzglednienie dlugotrwalych korzysci z inwestycji in-
frastrukturalnych. Jednocze$nie przedstawiciele Mercer i Miedzyamerykanskiego
Banku Rozwoju zwracaja uwage, ze chociaz wsparcie finansowe dla rozwoju zrow-
nowazonej infrastruktury jest coraz wigksze, to obecne postepy sa niezadowalaja-
ce”. Wsrdd kluczowych barier zmniejszajacych prawdopodobienstwo inwestycji
prywatnych wskazujg m.in. brak spéjnej, powszechnie obowiazujacej definicji zrow-
nowazonej infrastruktury logistycznej. Stan ten mozna wigza¢ z wielowymiarowo-
$cig problemoéw odnoszacych si¢ do charakteru infrastruktury oraz réznorodnoscia
konotacji ze zréwnowazeniem.

Dazenie do
zerowej emisji
GHG netto

Poprawa
odpornosci Wzmocnienie
i cyrkularnosci odpornosci
fancucha klimatycznej

dostaw
Dobrobyt

i inkluzywnos¢

Innowacje Ograniczenie
tworzonena utraty
zmianie réznorodnosci
zachowan biologicznej

llustracja 2. Kluczowe wymiary strategii ,zrdwnowazonej i odpornej odbudowy po COVID-19”
w konteks$cie rozwoju zréwnowazonej infrastruktury logistycznej

Zrédto: opracowano na podstawie Building Back Better. A Sustainable, Resilient Recovery after
COVID-19, OECD Publishing, Paris 2020, s. 5.

94 Building Back Better. A Sustainable, Resilient Recovery after COVID-19, OECD Publishing, Paris
2020, s.11-12.

95 Crossing the Bridge to Sustainable Infrastructure Investing. Exploring Ways to Make it Across,
Mercer and Inter-American Development Bank, Washington D.C. 2017, s. 20-22.
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Czgste i roznorodne zastosowania terminu ,,zréownowazona infrastruktura” po-
woduja niejednoznacznos¢ interpretacji pojecia ,,zrdwnowazona infrastruktura logi-
styczna”. Dodatkowo jest ono réwniez czgsto utozsamiane z ,,zielong infrastrukturg”
czy »inteligentng infrastrukturg” Najogolniej rzecz ujmujac, zadnej z przywotanych
kategorii infrastruktury nie powinno si¢ traktowa¢ jako synonimu zréwnowazonej
infrastruktury logistycznej. Zgodnie z wytycznymi KE zielona infrastruktura odnosi
sie do strategicznie zaplanowanej sieci wysokiej jakosci obszaréw naturalnych i pot-
naturalnych o innych cechach §rodowiskowych, zaprojektowanych i zarzadzanych
w celu $wiadczenia szerokiego zakresu ustug ekosystemowych i ochrony biorézno-
rodnosci na obszarach wiejskich i w srodowisku miejskim®. Natomiast inteligentna
infrastruktura wynika z polaczenia infrastruktury fizycznej z cyfrowymi techno-
logiami informacyjnymi”. Warto jednocze$nie podkresli¢, ze ukierunkowany $ro-
dowiskowo rozwdj infrastruktury logistycznej sklania czgsto do uzywania terminu
»zielona infrastruktura”. Jak pisze Dembinska, uzywanie tego terminu obliguje, dla
uzyskania wiekszej jednoznacznosci, do wskazania, ze chodzi o obiekty logistyczne®®.

Pojecie ,,zrownowazona infrastruktura logistyczna” jest uzywane w réznych za-
kresach znaczeniowych i nie sposéb go jednoznacznie okresli¢. W coraz powszech-
niej analizowanych i cytowanych w literaturze przedmiotu definicjach mozna jednak
odnalez¢ cechy wspdlne (tabela 7). W duzej mierze wynikajg one ze Zrédet powsta-
nia oraz powigzan miedzy pojeciami: ,,infrastruktura logistyczna’, ,,zréwnowazony
rozwdj” i ,zréwnowazenie” W ogélnym rozumieniu zréwnowazong infrastrukture
logistyczng mozna okresli¢ jako zespdt budowli, urzadzen i systeméw, w tym drog,
mostow, obiektéw magazynowych itp., zaprojektowanych w celu zaspokojenia po-
trzeb spotecznych, zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Oznacza to, ze in-
frastruktura ta jest od poczatku do konca przyjazna srodowisku, z uwzglednieniem
wymiaru ekonomicznego, finansowego, spotecznego i instytucjonalnego.

Tabela 7. Zestawienie wybranych definicji zrdwnowazonej infrastruktury logistycznej

Autor Definicja
R.H. Brown, 2002 »Zrownowazong infrastrukture, w tym logistyczna tworza fizyczne
aktywa zapewniajgce korzysci netto spotecznosci, jej sasiadom i $ro-
dowisku w perspektywie dtugoterminowej”.
Bank Swiatowy, 2008 | Przez pojecie ,zréwnowazona infrastruktura logistyczna” rozumie sie
bardziej wydajne, produktywne i przyjazne dla Srodowiska obiekty in-
frastruktury technicznej, ktore zapewniaja wyzszy poziom niezawod-
nosci ustug i odpornosci na ekstremalne zjawiska pogodowe, a takze
zmniejszajg wptyw zagrozen naturalnych na ludzi i gospodarke.

96 Zielona infrastruktura — zwiekszanie kapitatu naturalnego Europy, Komunikat Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Ko-
mitetu Regiondw, COM(2013) 249, Bruksela 2013, s. 3.

97 F.Yang, X. Wenb, A. Azizc, A.Kr. Luhachd, The need for local adaptation of smart infrastructure
for sustainable economic management, ,Environmental Impact Assessment Review” 2021,
vol. 88,s. 3.

98 |. Dembinska, Infrastruktura logistyczna..., s. 249-250.
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Tabela 7 (cd.)

Autor

Definicja

J. Scanlon, A. Davis,
2011

»Zrownowazenie infrastruktury polega na minimalizowaniu skutkow
i maksymalizowaniu mozliwosci w wymiarze ekonomicznym, spotecz-
nym i Srodowiskowym w trakcie dostarczania ustug”.

Globalna Komisja
ds. Gospodarki
i Klimatu, 2016

Zréwnowazona infrastruktura logistyczna jest zwigzana z inwesto-
waniem w struktury i obiekty techniczne, ktore stanowig podstawe
do ponownego zwiekszenia globalnego wzrostu gospodarczego,
dalszego rozwoju spoteczno-ekonomicznego i przeciwdziatania
zmianie klimatu.

Kanadyjska Rada
Badawcza Nauk
Spotecznych

i Humanistycznych,
2016

Zréwnowazona infrastruktura logistyczna odnosi sie do projektowa-
nia, budowania i obstugi elementéw strukturalnych w sposéb, ktory
nie zmniejsza spotecznych, ekonomicznych i ekologicznych proceséw
wymaganych do utrzymania ludzkiej sprawiedliwosci, réznorodnosci
i funkcjonalnosci systemoéw naturalnych.

B. Weber, H. Alfen,
M. Staub-Bisang,
2016

»Zréwnowazona infrastruktura, w tym logistyczna ma sprostac aktu-
alnym i dtugoterminowym potrzebom spoteczenstwa. Decyduje o tym
to, w jaki sposob bedzie wybierana, projektowana i zarzagdzana”.

H. Egler, R. Frazao,
2016

»Zrownowazona i odporna infrastruktura integruje aspekty ESG w fa-
zie planowania, budowy i eksploatacji projektu, zapewniajgc odpor-
no$¢ na zmiane klimatu i inne zaktécenia”.

D. Wiener,
N. Didillon, 2016

sInfrastruktura zrbwnowazona w poréwnaniu z konwencjonalng infra-
struktura, minimalizuje niezamierzone ryzyko spoteczne, srodowisko-
we i ekonomiczne oraz oferuje dodatkowe korzysci, ktore sa zwigzane
z osigganiem celéw zrownowazonego rozwoju”.

Ch. Behr, E. Sekyere,
2017

sInfrastruktura zrownowazona to taka, ktéra zostata zaprojektowana
tak, aby umozliwi¢ spotecznosci lub krajowi osiagniecie bardziej zréw-
nowazonej formy rozwoju gospodarczego”.

OECD, 2017 G20/
OECD, 2020

Zréwnowazona infrastruktura logistyczna jest postrzegana w kontek-
$cie rozwoju infrastruktury wysokiej jakosci, ktéra przyczynia sie do
maksymalizacji jej pozytywnego wptywu na osiaggniecie zrownowa-
zonego wzrostu i rozwoju, podniesienie efektywnosci ekonomicznej
z punktu widzenia kosztéw cyklu zycia, budowanie odpornosci na
kleski zywiotowe oraz wzmacnianie zarzadzania infrastruktura.
Strategie inwestycyjne musza cechowac sie elastycznoscia, aby
uwzgledni¢ rézne podejscia do uwarunkowan zréwnowazonego roz-
woju w roznych krajach.

Grupa IDB, 2018

Zréwnowazong infrastrukture logistyczna definiuje sie jako projekty
infrastrukturalne, ktore sa planowane, projektowane, budowane,
obstugiwane i wycofywane z eksploatacji w sposéb zapewniajacy
zrobwnowazony rozwoj w catym cyklu zycia projektu w wymiarze eko-
nomicznym, finansowym, spotecznym oraz srodowiskowym (w tym
odpornos¢ na zmiane klimatu) i instytucjonalnym.

Azjatycki Bank
Inwestycji
Infrastrukturalnych
(AllB), 2018

Zréwnowazona infrastrukture logistyczng mozna traktowac jako od-
rebna klase aktywow, ktéra mobilizuje Srodki finansowe na realizacje
inwestycji infrastrukturalnych, promujac jednoczes$nie standardy
Environmental, Social and Governance (ESG).
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OECD, 2021 Zréwnowazona infrastruktura logistyczna to kluczowy element
ozywienia dziatalnosci gospodarczej, ktory przyczynia sie do tworze-
nia bardziej odpornych, inkluzywnych, ekologicznych i ostatecznie,
bardziej zrownowazonych gospodarek i spoteczenstw.

Odgrywa kluczowa role w zakresie wspierania zdrowia oraz podtrzy-
mywania dziatalnosci gospodarcze;j.

Zrédto: opracowano na podstawie Sustainable Infrastructure Action Plan (SIAP), World

Bank Group Sustainable Infrastructure, Washington D.C. 2008, www.crcresearch.org/
sustainable-infrastructure/sustainable-infrastructure (dostep: 25.02.2022); What is Sustainable
Infrastructure? A Framework to Guide Sustainability Across the Project Cycle, Inter-American
Development Bank, IDB Invest 2018, s. 7; P. Baginski, Infrastructure as an asset class, https://
www.obserwatorfinansowy.pl/in-english/business/infrastructure-as-an-asset-class/ (dostep:
25.02.2022), K. Marciniak, Infrastruktura zréwnowazona - rozwazania o istocie i cechach

w kontekscie zrownowazonego rozwoju, ,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego w Katowicach” 2018, nr 374, s. 92-110.

Zaprezentowane w tabeli 7, kolejno pojawiajace si¢ w XXI w., definicje zréwno-
wazonej infrastruktury logistycznej potwierdzaja wzrost zainteresowania przed-
stawicieli organizacji miedzynarodowych analizowang problematyka. Rosnaca
zfozonos¢ infrastruktury, szczegdlnie z perspektywy decydentéw gospodarczych
i sektorowych, w polaczeniu z potrzeba mobilizacji nowych zrédet kapitatu, zmie-
nila sposéb postrzegania zréwnowazonej infrastruktury logistycznej, gtéwnie
transportowej i magazynowej. Na przyklad Grupa IDB definiuje zréownowazong
infrastrukture jako projekty infrastrukturalne, ktére sa planowane, projektowane,
budowane, obstugiwane i wycofywane z eksploatacji w sposéb zapewniajacy zrow-
nowazony rozwo6j w calym cyklu zycia projektu, w wymiarze ekonomicznym i fi-
nansowym oraz spofecznym, Srodowiskowym i instytucjonalnym. Z kolei eksperci
OECD i grupy G20 przedstawili zrownowazong infrastrukture logistyczng jako
»konstrukcje dwuelementowg’, uwzgledniajac infrastrukture wysokiej jakosci. Po-
nadto rozbudowali pojecie zrbwnowazonej infrastruktury o ,odpornos¢’, traktujac
ja jako ceche komplementarng. Zréwnowazong infrastrukture logistyczng mozna
tez traktowa¢ jako nowa klase aktywow, ktora ma poméc w procesie finansowania
inwestycji infrastrukturalnych. W tym kierunku zmierzajg dzialania podejmowa-
ne przez liczne instytucje migdzynarodowe, takie jak G20 i OECD, a takze AIIB.

Na gruncie krajowej literatury przedmiotu przegladu definicji zréwnowazonej
infrastruktury i Zrédet jej powstania oraz powigzan z innymi pojeciami dokonat
m.in. Krzysztof Marciniak. Zawarte w tych definicjach opisy odnoszg si¢ do in-
frastruktury logistycznej jako jednej ze sktadowych infrastruktury. Definicje te
podkreslaja, ze celem rozwoju zréwnowazonej infrastruktury jest zapewnienie
harmonijnych relacji miedzy wszystkimi wymiarami rozwoju (environmental, so-
cial and governance). Czg$¢ autoréw, m.in. Barbara Weber, Hans Alfen, Mirjam
Staub-Bisang i R.H. Brown, opisujac pojecie ,,zréwnowazona infrastruktura’, wska-
zuje na trwalo$¢ i samopodtrzymywanie si¢. Z kolei Ch. Behr i E. Sekyere, trak-
tuja proces projektowania tej infrastruktury jako $ciezke wiodaca do osiggnigcia
bardziej zréwnowazonej formy rozwoju gospodarczego. Wraz z umacnianiem si¢


http://www.crcresearch.org/sustainable-infrastructure/sustainable-infrastructure
http://www.crcresearch.org/sustainable-infrastructure/sustainable-infrastructure
https://www.obserwatorfinansowy.pl/in-english/business/infrastructure-as-an-asset-class/
https://www.obserwatorfinansowy.pl/in-english/business/infrastructure-as-an-asset-class/
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w praktyce koncepcji zréwnowazonego rozwoju szczegolne znaczenie przypisuje
sie korzystnym efektom wynikajacym z rozbudowy i modernizacji infrastruktury.
Stad Hans Egler i Raul Frazao, definiujac zréownowazong infrastrukture, zwracaja
uwage na znaczenie zapewnienia odpornosci na zmiane klimatu i inne zakldcenia.
Natomiast Daniel Wiener i Nathanael Didillon odnoszg sie zaréwno do minimali-
zacji niezamierzonego ryzyka spotecznego, srodowiskowego oraz ekonomicznego,
jak i zdolnosci uzyskiwania dodatkowych korzysci, ktdre sa zwigzane z osigganiem
celéw zréwnowazonego rozwoju. Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze rozwdj zrow-
nowazonej infrastruktury logistycznej wymaga swiadomego udzialu wszystkich
zainteresowanych stron, a takze silnego przywodztwa politycznego, aby moc za-
pewnic¢ ich szeroki udzial w rozwoju spoteczno-gospodarczym®.

Podsumowujac ten watek, trzeba powiedzie¢, ze $wiadomos¢ istnienia barier
rozwoju spoteczno-gospodarczego i ich globalnego charakteru wyzwolita dziala-
nia zmierzajace do wypracowania uniwersalnych zasad korzystania z zasobow sro-
dowiska, zgodnie z koncepcja zrownowazonego rozwoju. Powszechna akceptacja
zasad tego rozwoju wskazuje na potrzebe zachowania réwnowagi miedzy realiza-
cja celow gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych. Szczegdlng aktywnos¢
w zakresie dziatan na rzecz zréwnowazonego rozwoju przejawia UE. Dziatania
te dotyczg m.in. logistyki i transportu, ktore sg zaréwno wielkimi konsumentami
zasobow Srodowiska, jak réwniez emitentami CO, i zanieczyszczen obcigzajacych
to srodowisko. W tym kontekscie infrastruktura logistyczna ma szczegdlne zna-
czenie ze wzgledu na wklad, jaki moze wnies¢ w zréwnowazony rozwoj. Wynika to
zarazem z dynamiki jej wzrostu i rdl, jakie odgrywa w gospodarkach poszczegol-
nych panstw. Zréwnowazony rozwdj infrastruktury magazynowej i transportowe;
wymaga kompleksowego podejscia do problematyki funkcjonowania tancuchéw
dostaw i stanowi inspiracj¢ do podjecia dalszych badan, z uwzglednieniem dyna-
micznych zmian spoleczno-gospodarczo-srodowiskowych.

99 I. Kapera, Rozwdj zrédwnowazony turystyki. Problemy przyrodnicze, spoteczne i gospodarcze
na przyktadzie Polski, Oficyna Wydawnicza AFM, Krakéw 2018, s. 48.



Rozdziat 2

Uwarunkowania ksztattowania
infrastruktury logistycznej
wspotczesnych przedsiebiorstw
branzy TSL

2.1. Znaczenie gospodarki magazynowej
w skutecznym zarzadzaniu magazynem

2.1.1. Magazyn ogniwem tancucha logistycznego - cele i zadania
logistyki magazynowej

Magazyn jest takim miejscem w systemie logistycznym, w ktérym przedsiebior-
stwo skladuje badz utrzymuje potprodukty, surowce lub wyroby gotowe w réznym
czasie. Zabezpieczenie towaréw w magazynie wstrzymuje lub calkowicie przery-
wa ich przeplyw, w konsekwencji zwigkszajac koszt produktu. Niektore przed-
siebiorstwa bardzo negatywnie zapatruja si¢ na koszt magazynowania i w miare
mozliwosci daza do jego calkowitego wyeliminowania. Takie spojrzenie na te
kwesti¢ zmienia si¢; z czasem przedsigbiorstwa uswiadamiajg sobie, Ze magazy-
nowanie moze w wiekszym stopniu zwigkszy¢ wartos¢ produktu niz jego koszt.
Magazyn w systemie logistycznym odgrywa role zwiekszajaca wartos¢ produk-
tow poprzez: konsolidacje tadunkéw transportowych, zestawianie produktow,
zabezpieczanie ich przed nieprzewidzianymi zdarzeniami i wygltadzanie ich prze-
plywow. Przedsigbiorstwa wytwarzaja asortyment skladajacy sie czesto z tysiecy
produktéw, réznigcych si¢ od siebie kolorem, wielkoscig, ksztaltem czy innymi
cechami. Przedsiebiorstwa wytwarzajg artykuly w réznych zaktadach; podmiot
niemagazynujacy dobr moze realizowa¢ zamoéwienia na dostawy z wielu lokaliza-
cji. Powoduje to réznice w czasie przychodzenia dostaw oraz ewentualne pomytki
lub niedoméwienia podczas konfekcjonowania produktéw. Dlatego tez magazyn,
w ktérym nastepuje kompletacja zréznicowanego asortymentu, umozliwia spraw-
niejszg realizacje zaméwien. Organizujac nowe magazyny przeznaczone do kon-
fekcjonowania czy zestawiania produktéw w poblizu gesto zaludnionych obszaréw
miejskich, przedsiebiorstwa moga odbiera¢ i dostarcza¢ towary z magazynu do
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miejsc ich przeznaczenia w mniejszych pojazdach oraz planowac te dzialania
w sposob bardziej optymalny i pozwalajacy unikna¢ zatoréow'.

Oproécz zestawienia produktéw posortowanych wedlug zamoéwien klientow
czesto w petnych wagonach lub cigzaréwkach transportuje sie z magazynu zaopa-
trzenia do zakladu produkcyjnego przetwarzane surowce badz pdtprodukty. Stra-
tegia ta pozwala nie tylko zmniejszy¢ koszty transportu w wyniku konsolidacji
tadunkow, lecz takze unikna¢ sytuacji, w ktérych zaklad produkeyjny bedzie po-
strzegany jako magazyn. Strategia ta staje si¢ coraz bardziej popularna, poniewaz
rosngce koszty paliwa powoduja wzrost kosztow transportu. Dla przedsiebiorstw
korzystajacych ze strategii, takich jak MRP lub JIT, magazyn zaopatrzeniowy ma
zasadnicze znaczenie®. Cross-docking jest operacja, ktora utatwia realizacje zesta-
wiania produktéw®. W przypadku cross-dockingu produkty od réznych dostaw-
cow wchodzg do magazynéw w partiach z cigzaréwek, przy czym materialy nie sa
sktadowane w celu pézniejszej kompletacji; towar zostaje przemieszczony przez
magazyn i od razu zaladowany do kolejnych ci¢zaréwek, dostarczajacych fabryka-
ty do poszczegdlnych klientow*.

Dysponowanie towarem na magazynie w momencie skladania zmoéwienia przez
interesariuszy, zwlaszcza wtedy, gdy magazyn ten jest zlokalizowany w niedalekiej
odlegtosci od klienta, moze wplyna¢ na jego satysfakcje, a takze przyszla sprzedaz.
Obstuga moze takze dotyczy¢ magazynéw zaopatrzeniowych. Harmonogramy
produkcji, ktore przedsiebiorstwo sporzadza z odpowiednim wyprzedzeniem, sg
tatwiejsze w realizacji niz zaméwienia ad hoc nabywcy®. Nalezy zauwazy¢, iz po-
pyt jest czesto trudny do okreslenia, ale rdéwniez koszty wyczerpywania si¢ zapasu
po stronie zaopatrzenia bywaja niepoliczalne.

Kolejnym istotnym aspektem okazuje si¢ zabezpieczenie towaréw przed nie-
przewidzianymi wydarzeniami, np. opdznieniem w transporcie lub wyczerpaniem
zapasow u dostawcow. Ta funkgcja jest bardzo wazna dla wlascicieli magazynow
od strony zaopatrzenia, poniewaz opdznienia w dostawach moga spowodowa¢
spowolnienia w produkgji. Nieprzewidziane zdarzenia dotyczg jednak w réwnym
stopniu magazynéw dystrybucji, np. fakt uszkodzenia towaréw w transporcie
moze wplywac¢ negatywnie na poziom zapasow, a takze na realizacje zamowien®.

Wazne funkcje to takze ,wygtadzanie” przeplywu dobr oraz szczegétowy podziat
zadan na kolejne etapy w procesie produkcyjnym. Trzeba zapewni¢ odpowiednia

1 C. Gradowicz, K. Pasek, Nowoczesne technologie i systemy informacyjne w zarzgdzaniu tan-
cuchem dostaw w centrach logistycznych, ,,Acta Universitatis Lodziensis. Folia Oeconomica”
2011, nr251,s.117-131.

2 G.Szyszka, Sieci logistyczne - nowy wymiar logistyki, Biblioteka Logistyka. Instytut Logistyki
i Magazynowania, Poznan 2004, s. 10-11.

3 M. Ciesielski (red.), Sieci logistyczne, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Pozna-
niu, Poznan 2002, s. 20.

4 S.Kauf, A. Ttuczak, Optymalizacja decyzji logistycznych, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2016,
s.181-183.

5  H.Brdulak, Efektywna siec logistyczna, ,Harvard Business Review - Polska” 2004, nr 2, s. 142.

6 S.Kauf, A. Ttuczak, Optymalizacja decyzji..., s. 183.
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seri¢ produkeyjng i uwzgledni¢ popyt sezonowy, aby zblizy¢ si¢ do uzyskania ak-
ceptowalnych kosztéw i odpowiedniej jakosci’. W tym przypadku wygladzanie
przeptywu polega na unikaniu produkowania przy niskim poziomie produkcji.
Efektem koncowym takiej strategii rownowazenia bedzie zmniejszanie inwestycji
przedsiebiorstwa w potencjal produkcyjny.

Realizacja funkcji magazynowania moze mie¢ bardzo istotny wplyw na syste-
my logistyczne i dzialalno$¢ operacyjng przedsigbiorstwa. Nalezy jednak réwniez
patrze¢ na magazynowanie z perspektywy logistycznych relacji trade-offs, tzn.
wplyw magazynowania na wzrost zysku musi by¢ wiekszy niz jego koszt.

Magazyn jest jednostka funkcjonalno-organizacyjng przeznaczona do prze-
chowywania débr materialnych w wyodrebnionej przestrzeni budowli magazy-
nowej, wedlug ustalonej technologii, wyposazong w odpowiednie urzadzenia
i obstugiwang przez zespo6t ludzi. Determinanty wplywajace na wybér technolo-
gii przechowywania i przebieg procesu magazynowania débr to®:

= cel przechowywania i wynikajace z tego konieczne czynno$ci magazynowe;

» dlugos¢ okresu sktadowania;

= ilos¢ towardéw przeznaczonych do przechowywania;

= koszty inwestycyjne i eksploatacyjne magazynowania;

» lokalizacja magazyndw, tj. potozenie w stosunku do producenta i odbiorcy,

co decyduje o pracy transportu;

= okres przydatnosci do spozycia;

= przestrzeganie zasad w warunkach przechowywania;

= rodzaj przechowywanych towaréw (wlasciwosci fizyko-chemiczne);

= stan i wielko$¢ posiadanego lub przewidywanego zaplecza magazynowego.

Magazyn jako istotny element systemu logistycznego jest budynkiem przezna-
czonym najczesciej do przechowywania okreslonych materiatéw lub wyrobow
gotowych. Czynnosci w obiektach magazynowych sg zwykle wykonywane przez
ludzi (wyjatek stanowig magazyny w pelni zmechanizowane). Pracownicy wyko-
rzystuja do realizacji swoich zadan odpowiednie $rodki technologiczne, a takze
techniczne wyposazenie magazynu.

W systemie logistycznym mozna wyrézni¢ cztery podstawowe funkcje, jakie
pelnia magazyny”:

1) skoordynowanie wielkosci podazy i popytu;

2) wspomaganie proceséw produkcyjnych;

3) wspomaganie proceséw marketingowych;

4) zredukowanie kosztow transportu.

7 J.J.Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzgdzanie logistyczne, Polskie Wydawnictwo Ekono-
miczne, Warszawa 2010, s. 317.

8 S.Krzyzaniak, A. Niemczyk, J. Majewski, P. Andrzejczyk, Organizacja i monitorowanie proce-
séw magazynowych, Biblioteka Logistyka. Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2014,
s.13.

9  A. Niemczyk, Zapasy i magazynowanie, t. 2: Magazynowanie, Biblioteka Logistyka. Instytut
Logistyki i Magazynowania, Poznan 2008, s. 10-11.
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Z pojeciem magazynu s3 powigzane nastepujace elementy'’:

» organizacja (rozumiana jako struktura organizacyjna oraz podzial zadan
i obowiazkow przydzielonych pracownikom);

» system komunikacji (obieg dokumentacji obrotu magazynowego oraz obieg
komunikatow kierowanych do pracownikéw);

= wyodregbniona przestrzen (w postaci budynkéw, budowli i hal magazyno-
wych oraz pdl odkladczych i placéw), ktéra jest przeznaczona do sktadowa-
nia zapasu;

» wyposazenie (niezbedne urzadzenia stuzace do skladowania i ewidencjono-
wania zapasow, srodki transportu wewnetrznego oraz urzadzenia specjali-
styczne);

= zapas (gromadzony czesto w postaci jednostek tadunkowych towaréw).

Magazyny stanowig wazny element branzy TSL. Dysponujg okreslonymi za-
sobami, dzigki ktérym realizuja swoje zadania. Ich podstawowym zadaniem jest
racjonalne magazynowanie zapaséw. Przez magazynowanie rozumie si¢ zespol
dzialan zwigzanych z przyjmowaniem, przemieszczaniem, sklfadowaniem, prze-
chowywaniem, ochrong, kontrolg, kompletacja, ewidencjg i wytadowywaniem
z magazynu wyrobow w okreslonych warunkach''.

Z magazynowaniem s3 zwiazane pojecia: ,,skladowania’, ,,przechowywania”
i ,czynnos$ci manipulacyjnych”. Skladowanie to caloksztalt dziatalnosci zwigzanej
z przechowywaniem surowcow, pétproduktéw, produktow oraz materiatéw odpa-
dowych. Miejsca stuzace do tego celu nosza nazwe magazynow i sktadowisk. Prze-
chowywanie to czynnosci polaczone ze skladowaniem zapaséw oraz czynnosci
prowadzace do zachowania wlasciwosci uzytkowych tych wyrobéw w okreslonych
warunkach klimatycznych otoczenia i w okreslonym czasie. Dzialania manipula-
cyjne sa zwigzane z przyjmowaniem i wydawaniem zapaséw. Wystepuja podczas
przemieszczania zapasow w strefie sktadowania lub strefie kompletacji. Naleza do
nich takze czynnosci, ktére powoduja zmiang postaci fadunku'.

Zadania realizowane przez magazyny zaleza od ich specyfiki oraz petnionych
przez nie funkcji. Mozna wyréznié trzy grupy funkcji magazynu w przedsiebior-
stwie':

1) funkcje magazynu jako elementu gospodarki magazynowej;

2) funkcje zwigzane z zarzadzaniem magazynem;

3) funkcje pomocnicze.

10 K. Grzybowska, Gospodarka zapasamii magazynem, cz. 2: Zarzqgdzanie magazynem, Wydaw-
nictwo Difin, Warszawa 2010, s. 9.

11 W. kadonski, Podstawy towaroznawstwa ogdlnego, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
we Wroctawiu, Wroctaw 1994, s. 14.

12 Z. Korzen, Logistyczne systemy transportu bliskiego i magazynowania, t. 1: Infrastruktura,
technika, informacja, Biblioteka Logistyka. Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan
1998, s. 26.

13 K. Grzybowska, Gospodarka zapasamii magazynem, cz.2...,s. 14.
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Pierwsza grupa funkcji jest zwigzana z realizacja czynnosci oraz zadan w pro-
cesach magazynowania. Jest ona najistotniejsza z punktu widzenia pracownika
magazynu. Dotyczy wszystkich dzialan, ktére sa zwigzane z realizacja prac ma-
gazynowych, a wiec przyjmowaniem towaru, sktadowaniem oraz wydawaniem
zapasOw z magazynu, a takze sporzadzaniem dokumentacji, rejestrowaniem oraz
ewidencjonowaniem przyjmowanych, sktadowanych oraz wydawanych zapaséw.
To réwniez ujawnianie strat oraz brakow, ktore powstaly podczas proceséw ma-
gazynowania oraz przekazywanie informacji wlasciwym dzialom. W gospodarce
magazynowej s3 realizowane nastepujace dziatania'*:

= przyjmowanie, przechowywanie oraz wydawanie zapaséw na podstawie do-

woddéw obrotu materialowego;

= zabezpieczanie zapasow przyjetych do magazynu przed kradzieza, uszkodze-

niem albo zniszczeniem;

= biezaca konserwacja zapasow ze szczegdélnym uwzglednieniem tych, ktore

ulegaja zepsuciu albo uszkodzeniu;

= biezgca kontrola stanu zapasow;

» prowadzenie ewidencji materialowe;.

Druga grupa funkcji dotyczy zarzadzania magazynem. Funkcje zarzadzania to:
planowanie, koordynowanie, organizowanie oraz kontrolowanie. W odniesieniu
do zarzadzania magazynem sg to'’:

= planowanie dzialalno$ci magazynu oraz realizowanych w nim proceséw na

poziomie krotko-, srednio- i dlugookresowym (planowanie zagospodarowa-
nia przestrzeni magazynow i przebiegu prac magazynowych);

= kontrolowanie dziatalno$ci magazynu (dyspozycji, instrukcji, dokumentacji)

oraz analizowanie wskaznikow logistycznych, a na ich podstawie wprowa-
dzanie usprawnien organizacyjnych;

= organizowanie i koordynacja dzialalnosci magazynu oraz realizowanych

w nim procesow (gospodarowanie okreslonymi $rodkami technicznymi i za-
sobami ludzkimi).

Trzecia grupa funkeji wigze si¢ z operacjami pomocniczymi. Jest to m.in. sto-
sowanie ewidencji pomocniczych, takich jak: oklejanie zapaséw swoimi kodami
kreskowymi, lokalizacja produktéw, jak réwniez ochrona zapaséw, np. minima-
lizowanie szans na ich zniszczenie, spalenie lub kradziez. Ochrona hal magazy-
nowych ma réwniez duze znaczenie, a funkcje te mozna realizowa¢ m.in. dzieki
stosowaniu si¢ do wymogéw BHP oraz przestrzeganiu wszelkich zasad dotycza-
cych zabezpieczenia obiektu. Gospodarka magazynowa ma na celu przechowy-
wanie dobr materialnych przedsigbiorstwa w celu zabezpieczenia dziatalnosci lub

14 N. Stepnicka, P. Bagkowska, Zarzgdzanie logistyczne i gospodarka magazynowa w przedsie-
biorstwach - wybrane aspekty teoretyczne, ,Studia i Materiaty. Miscellanea Oeconomicae”
2013, nr 2,s.297-3009.

15 S. Krzyzaniak, P. Cyplik, Zapasy i magazynowanie. Podrecznik do ksztatcenia w zawodzie
technik logistyk, t. 1: Zapasy, Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2008, s. 26.
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jednostki organizacyjnej. Zakres gospodarki magazynowej obejmuje trzy obszary
dzialania przedsigbiorstwa produkcyjnego's:

1) zaopatrzenie — przyjmowanie oraz chwilowe przechowywanie surowcow

i materialéw koniecznych do realizacji procesu produkcyjnego oraz ich wy-
dawania;

2) dystrybucja - przyjmowanie i tymczasowe przechowywanie wyrobéw goto-

wych oraz wydawanie ich zgodnie z potrzebami klientéw;

3) produkcja — magazynowanie zapaséw w formie tzw. produkcji w toku, prace

rozdzielcze zapasdw oraz uzywanie narzedzi koniecznych do produkgji.

Logistyka XXI w. jest postrzegana jako metoda zarzadzania calym fancuchem
dostaw w przedsiebiorstwach i pomiedzy nimi; realizowana jako planowanie prze-
plywu towardéw, ustug oraz informacji i finanséw zmienia si¢ dynamicznie. Inte-
gruje tym samym w jedng spdjng calos¢ wiele ogniw. Koniecznos$¢ gromadzenia
zapasow, podyktowana rosngcymi potrzebami produkcyjnymi, oraz zapotrzebo-
wanie, jakie generuje klient, determinuja budowe coraz bardziej nowoczesnych
przestrzeni magazynowych. Szybkos¢ zmian zachodzaca na $wiatowych rynkach
zmusza operatoréw logistycznych do ciaglego rozwoju, szukania mozliwosci po-
zwalajacych zaspokaja¢ diametralnie rézne oraz rosngce potrzeby klientow zardéw-
no w odniesieniu do B2B, jak i B2C".

Branza jest podatna na modernizacje, o czym $wiadcza coraz bardziej zaawan-
sowane technologicznie rozwigzania. Automatyczny transport przenosnikowy,
systemy automatycznego rozladunku oraz zaladunku naczep samochodéw cigza-
rowych czy tez kontenerdw i szeroko rozumiana robotyzacja proceséw kompleta-
cji to tylko niektére z nich. Sa to elementy nowoczesnego fancucha logistycznego,
pozwalajacego zaoszczedzi¢ wiele roboczogodzin wzgledem tradycyjnie wyko-
nywanych czynnosci, a takze znacznie zwigkszy¢ zakres wykonywanych zadan.
Dynamiczny jest takze rozwdj infrastruktury IT w postaci serweréw baz danych,
sieci bezprzewodowych Wi-Fi czy wykorzystywania technologii RFID na skale
masowg. Postep w tworzeniu coraz bardziej wydajnych aplikacji czy tez narze-
dzi systemowych z zakresu ERP oraz WMS mocno wplywa na mozliwosci, jakie
kreuje nowoczesna jednostka magazynowa. Laczy si¢ z dazeniem do oszcz¢dno-
$ci miejsca w przestrzeni sktadowania czy kompletacji. Wspiera ponadto dziata-
nia pozwalajace skroci¢ czas realizacji zlecen, zachowa¢ wieksza przepustowos¢
magazynu oraz umozliwi¢ podglad realizacji tego procesu w czasie rzeczywistym.
Tego rodzaju rozwigzania oferujg niezliczone mozliwosci, pozwalajac osiagna¢
wiele korzysci operacyjnych przekladajacych si¢ na ostateczny wynik finansowy
przedsiebiorstwa. Wyzej wymienione, nowoczesne rozwigzania w branzy funk-
cjonuja pod pojeciem logistyki 4.0. Charakteryzuje si¢ ona coraz wieksza iloscia
dzialan, w ktérych automatyzacja proceséw i coraz wyzszy poziom informatyzacji

16 A. Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki magazynowej, Wydawnictwo
Difin, Warszawa 2018, s. 20-26.

17 E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza-
wa 2007, s. 18.
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przedsigbiorstwa odgrywaja gtéwne role w kreowaniu obecnych tancuchéw do-
staw, majac jednoczesnie bezposredni i pozytywny wplyw na KPI, czyli zbiér
miernikéw tak istotnych przy nadzorowaniu i zarzadzaniu przedsigbiorstwem lo-
gistycznym'®.

Rozwdj branzy logistycznej jest $cisle zwigzany z postepem w implementacji lo-
gistyki 4.0 i rosnagcym poziomem konsumpcji, co jest szczegdlnie widoczne w kra-
jach wysoko rozwinietych. Istotny wplyw na ten rozwdj maja zmiany zachowan
i nawykow, jakie sa zauwazalne w spoteczenstwie XXI w., a takze postepujaca glo-
balizacja oraz pozycja poszczegolnych panstw w relacjach miedzynarodowych®.
Juz dzi$ mozna zaobserwowac zjawiska, ktdre maja bezposrednie przelozenie na
wysoki poziom przeptywu dobr, szczegdlnie dzigki rozwojowi rynku e-commerce.
Dobrym przykladem jest polska logistyka magazynowa, ktéra na skutek rozkwitu
e-handlu oraz swojemu potozeniu wzgledem panstw Europy zachodniej i wschod-
niej coraz lepiej si¢ rozwija. Wielkos¢ zainwestowanych funduszy w nowoczesne
obiekty oraz rosnacy w nich udziat kapitalu zagranicznego pozwalajg optymistycz-
nie patrze¢ na rozwdj tej branzy w aspekcie regionalnym, krajowym i globalnym?.

Obecna logistyka magazynowa, w ktorej jest duza konkurencja, a oczekiwania
klientéw wzrastajg, zmusza przedsiebiorstwa do rozwoju, inwestowania w rozwia-
zania, jakie w praktyce przynosza oszczednosci czasu oraz srodkéw finansowych
przeznaczonych na realizacje procesu logistycznego. Rozwiazania te, aby przy-
niosly oczekiwane efekty, wymagaja wiekszych nakladéw finansowych na infra-
strukture oraz wdrozenia nowoczesnych technologii w taki sposob, zeby poszerzy¢
mozliwosci operacyjne podmiotéw odpowiedzialnych za sprawnos¢ dziatu logi-
stycznego w danej organizacji. Wysoka specjalizacja oraz segmentacja na ryn-
ku sprawiajg, ze przedsigbiorstwa, ktore zlecaja ustuge logistyczna, s3 w pewien spo-
sob do tego zmuszone. Bardzo trudne jest wypracowanie dzialan uniwersalnych,
pasujacych do kazdego srodowiska oraz kontrahenta, dla ktérego pracujg (w od-
niesieniu do dzialan logistycznych). Tym samym decydujg si¢ one na wspolprace
z operatorami logistycznymi, ktoérzy w oparciu o duze doswiadczenie oraz mozli-
wodci techniczne pozwalajg obstuzy¢ ich sie¢ klientéw o zréznicowanych potrze-
bach, na duza skale. W tym wypadku mowa o efekcie zwigzanym ze zwigkszajaca
sie specjalizacjg przedsiebiorstw, czego naturalnym rezultatem jest coraz czesciej
funkcjonujacy outsourcing ustug logistycznych. Podejmowanie si¢ dzialalnosci
logistycznej, kiedy przedsiebiorstwo o profilu typowo produkcyjnym nie posiada
odpowiedniej wiedzy oraz do$wiadczenia, jest dzialaniem bardzo ryzykownym
z punktu widzenia funkcjonowania organizacji i jej wyniku finansowego. Rosnace
koszty pracy, budowy oraz wyposazenia przestrzeni magazynowych, a nastepnie

18 M. Fertsch, Stownik terminologii logistycznej, Biblioteka Logistyka. Instytut Logistyki i Maga-
zynowania, Poznan 2016, s. 71.

19 A. Jezierski, Konkurencja na rynku ustug logistycznych w Polsce, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2019, s. 98.

20 Logistyka w Polsce - na fali wzrostu, https://logistyczny.com/aktualnosci/glos-z-rynku/ite-
m/4075-logistyka-w-polsce-na-fali-wzrostu (dostep: 20.04.2022).
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ich utrzymanie i nadzoér nad poprawnoscia proceséw w nich zachodzacych, gene-
ruja duze naklady, ktére moga w tym wypadku okaza¢ sie za wysokie w poréwna-
niu do mozliwosci i korzysci plynacych ze zlecenia realizacji ustug logistycznych
innym podmiotom, wyspecjalizowanym w tego rodzaju dziatalnosci?'.

Wspolczesna logistyka magazynowa staje przed wieloma wyzwaniami. Z jed-
nej strony ze wzgledu na czynniki zewnetrzne, wynikajace z zapotrzebowania
klientéw na coraz doskonalsze i tansze ustugi. Z drugiej strony z uwagi na pro-
blemy wewnetrzne: brak inwestycji infrastrukturalnych oraz technologicznych
powoduje zmniejszenie si¢ konkurencyjnos$ci malych podmiotéw na rynku
w stosunku do innych operatoréw, szczegélnie przedsiebiorstw o zasiegu mie-
dzynarodowym, posiadajgcych duze mozliwosci inwestycyjne oraz marketingo-
we. Michio Kaku w swojej ksiazce Visions. How Science Will Revolutionize the
21 Century pisze: ,Przed nami rozcigga si¢ nowy ocean - bezmiar niezwyktych
mozliwosci i zastosowan nauki”. Stowa tego autora precyzyjnie podsumowuja
tempo oraz dynamike obecnych i przysztych zmian technologicznych w $wiecie
logistyki magazynowej*.

Coraz cze$ciej przedsigbiorstwa projektujg oraz wykorzystujg bardzo dopraco-
wane strategie dzialania, aby utrzymac oraz zmienia¢ na korzys$¢ swoja pozycje.
Konkurencyjna rzeczywisto$¢ rynkowa wymusza analityczne podejscie do kaz-
dej podejmowanej decyzji, ktéra ma wptyw na funkcjonowanie przedsiebiorstwa.
Ta zmieniajaca sie sytuacja sklania uczestnikow proceséw rynkowych do coraz
bardziej elastycznego podejscia do planowania przeplywdéw towardw, wdrazania
surowcow do produkeji i samego jej przebiegu, a co najwazniejsze, do stworze-
nia takiej infrastruktury, aby wszystkie te procesy mogly by¢ realizowane szybko
i bezpiecznie. Jej nieodlaczng czescia jest magazyn: jednostka przeznaczona do
manipulacji oraz przechowywania zapaséw w zaprojektowanej do tego przestrze-
ni budowlanej, ktéra jest wyposazona w odpowiednia technologie oraz narze-
dzia umozliwiajace obsluge towarowa znajdujacych si¢ w niej zapasow?. Jest to
miejsce, w ktorym zachodzi wiele czynnosci zwigzanych z logistyka magazynows,
ktorej celem nadrzednym jest umozliwienie podmiotom zaleznym uzyskania do-
stepu, zaréwno fizycznego, jak i informacyjnego, do zasobow, ktérymi dysponuje
(w czasie najbardziej dla nich korzystnym i optymalnym z punktu widzenia dal-
szych dzialan, jakie planuja zrealizowac¢). Umiejetnos¢ dopasowania si¢ do partne-
réw, na ktorych rzecz operator logistyczny wykonuje swoje ustugi, polega réwniez
na uzupelnieniu ich dziatalnosci, wsparciu w wymiarze calego tanicucha dostaw*,
zaréwno pod katem operacyjnym, jak i informacyjnym oraz marketingowym.

21 A. Jezierski, Konkurencja na rynku ustug..., s. 60-61.

22 M. Kaku, Visions. How Science Will Revolutionize the 21t Century, Anchor Books, New York
1998, s. 19.

23 Z.Dudzinski, M. Kizyn, Vademecum gospodarki magazynowej, Osrodek Doradztwa i Dosko-
nalenia Kadr, Gdansk 2002, s. 11.

24 J. Brzezinski, A. Rudnicka, Nowoczesne trendy w logistyce i zarzqdzaniu taricuchem dostaw,
Wydawnictwo Uniwersytetu £6dzkiego, £6dz 2020, s. 35.
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Informacje, ktorych operator jest dysponentem, np. odnoszace si¢ do poziomu
zapasow czy ich stanu, pozwolg podja¢ szybkie oraz trafne decyzje przy ewentu-
alnych problemach, jakie pojawia si¢ w realizacji zadan przez przedsigbiorstwo
wspolpracujace z nim. Dzialania tego typu $wiadcza o dojrzalosci strategii logi-
stycznej, ktora powinna zaklada¢ pelne wsparcie klienta na kazdym polu.

Cele i zadania logistyki magazynowej opieraja si¢ na kompleksowej obstudze
klienta, efektywnej realizacji zamoéwien realizowanych dla niego przez zespét pra-
cownikéw (zaréwno administracyjnych, jak i operacyjnych). Poczawszy od wyge-
nerowania zlecenia we wlasnym systemie, przekazania do realizacji, przez obstuge
zwigzang z dokumentacjg, przesuni¢ciami magazynowymi, kompletacjg, az po do-
starczenie zamdwienia czy obstuge logistyki zwrotnej. Jest to szereg nastepujacych
po sobie czynnosci, ktdre musza zosta¢ wykonane z najwyzsza starannoscia, tak
aby bylo mozliwe ograniczenie zbednych operacji generujacych dodatkowe sity
operatora oraz klienta. Celem jest ukonczenie podjetego wczesniej zlecenia w spo-
s6b kompleksowy — zaspokojenie potrzeb wszystkich zainteresowanych stron®.

Logistyka magazynowa odpowiada za zaprojektowanie proceséw magazyno-
wych, ktore pozwola na: zwigkszenie plynnosci funkcjonowania catego tancucha
dostaw, w tym przepustowosci magazynu, minimalizacje zbednych przesunigé
oraz strat z nimi zwigzanych, jak réwniez zapewnienie szeroko rozumianego bez-
pieczenstwa pracownikéw, zasobow, jakimi dysponuje, oraz narzedzi niezbednych
do realizacji tego procesu.

Wszystkie te czynniki wplywaja na koncowy wynik calego tancucha dostaw,
zaréwno pod wzgledem finansowym, jak i jako$ciowym. Osiagganie wlasciwego
poziomu obstugi klienta jest procesem dltugotrwalym, obarczonym duza zmien-
noscia, a jednak zdecydowanie najwazniejszym w odniesieniu do przyjetych zalo-
zen funkcjonowania przedsigbiorstwa i standardéw panujacych obecnie na rynku.
Aby wykreowa¢ odpowiednie procedury magazynowe oraz polityke zarzadzania
zapasami, nalezy zwroci¢ szczegolng uwage na specyfike magazynowego towaru,
regularno$¢ wymaganych dostaw oraz wielkos¢ ustalonego zapasu wzgledem ocze-
kiwan klienta. Ilo§¢, wielko$¢, waga, mozliwosci manipulacyjne, mozliwosci spig-
trzania i paletyzacji tadunku - to podstawowe informacje w tym zakresie. Dzieki
temu dzial logistyki magazynowej jest w stanie zaréwno stworzy¢ odpowiednia
przestrzen do obstugi konkretnego rodzaju towaru, jak i zaplanowaé podprocesy
stuzace uzyskaniu lepszego przeplywu dobr oraz informacji. W praktyce bedzie to
oznaczalo przygotowanie wielu proceséw ukierunkowanych na dostarczenie wy-
maganych produktow do konsumentéw wedle najwazniejszej zasady logistyki: 7W
(siedem razy ,wlasciwy’, ang. 7R - 7right), czyli: wlasciwy produkt, wlasciwa ilos¢,
wlasciwy stan, wlasciwe miejsce, wlasciwy czas, wlasciwy klient, wlasciwa cena®.

25 B. Osicka, M. Zieba, Innowacje w taricuchach dostaw Zrédtem przewagi konkurencyjnej
w XXl wieku, Wydawnictwo Uniwersytetu £6dzkiego, £6dz 2016, s. 13; J. Baran, M. Maciejczak,
M. Pietrzak, T. Rokicki, L. Wicki, Logistyka. Wybrane zagadnienia, Wydawnictwo Szkoty Gtéw-
nej Gospodarstwa Wiejskiego, Warszawa 2008, s. 49.

26 J.J.Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzgdzanie..., s. 52.
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2.1.2. Klasyfikacja procesow logistycznych zachodzacych
w magazynach

Proces logistyczny to wydawanie débr materialnych w odpowiednio przystoso-
wanych do tego miejscach i przy spelnieniu okreslonych warunkéw organizacyj-
nych i technologicznych. Proces magazynowy skiada sie z przeptywu materialow
i informacji”’. Golembska opisuje procesy logistyczne jako czynnosci zwigzane
z przemieszczaniem materialow w przedsiebiorstwie, ktore daza do realizacji za-
tozonych celéw. Obejmuja one etapy od pozyskania surowcéw, az do wyrobu go-
towego, ktory trafia do klienta®. Piotr Blaik stwierdzil, Ze proces to zintegrowany
tanicuch czynnosci, ktory tworzy obiekt zintegrowanego zarzadzania. Autor ten
kiadzie nacisk na aspekt konsolidacyjny procesu. Do elementéw procesow zalicza:
aktywnosci, sprecyzowane naklady i efekty, transformacje, podmioty, przedmio-
ty dzialania, czyli obiekty, determinacje, klientéw oraz dostawcéw wewnetrznych
i zewnetrznych®. Zgodnie z definicja przedstawiong przez Stanistawa Krawczyka
proces to szyk lub czesciowo uporzadkowany zbior dzialtan, ktére taczy wspolny
cel, jaki mozna osiggnac¢ za pomocy integracji czynnikow, takich jak: czas, koszty
i jako$¢ wykonania zadania®. John J. Coyle, Edward J. Bardi oraz John C. Lan-
gley Jr. starannie wyodrebnili procesy, ktore s3 elementem sktadowym dzialalnosci
przedsiebiorstwa®!:

» kontrola nad zapasami;

» magazynowanie i przechowywanie débr;

» manipulacja towarami;

» obmyslanie produkc;ji;

» obstuga klienta na najwyzszym poziomie;

= obstuga posprzedazowa;

» pakowanie;

» prognozowanie popytu;

= transportowanie dobr;

» umiejscowienie magazynow;

» utylizacja odpadow i ich gromadzenie;

= wytworzenie zamowien;

= zakupy;

= zwroty i ich organizacja.

W teorii Hansa Ch. Pfohla spotykamy podzial proceséw na gléwne i po-
mocnicze. Do gléwnych naleza: magazynowanie, transport i przetadunek, a do

27 S.Krzyzaniak, P. Cyplik, Zapasy i magazynowanie..., s. 178.

28 E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy o logistyce, wyd. 4 zmienione, Wydawnictwo Na-
ukowe PWN, Warszawa 2013, s. 186.

29 P. Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzqdzania, wyd. 3, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2001, s. 75.

30 S. Krawczyk, Zarzgdzanie procesami logistycznymi, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa 2001, s. 42.

31 J.J.Coyle, E.J. Bardi, J.C. Langley Jr., Zarzgdzanie..., s. 69.
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pomocniczych znakowanie wraz z pakowaniem, przy czym cyrkulacja towaréw
nie odbywa si¢ automatycznie i domaga si¢ wymiany informacji*?. Procesy logi-
styczne Bronistaw Stowinski interpretuje jako ,wspomagajace funkcjonowanie
systemu zarzadzania i zapewniajace jego skuteczno$¢ oraz efektywnos¢”*. Autor
ten twierdzi, ze kojarza si¢ one z aktywno$ciami i dzialaniami zwigzanymi z opra-
cowaniem infrastruktury proceséw podstawowych i kierowaniem nimi, ale réw-
niez definiowaniem systemdw informacyjnych, przewoznictwa, magazynowania,
rachunkowosci i finanséw, sprawozdawczosci i controllingu. Z kolei Krzysztof Fi-
con procesy logistyczne okresla jako uporzadkowany fancuch operacji zwiazany
z przeplywem materialow, ktory w efekcie daje ustuge logistyczng™.

Magazynowe procesy sa skuteczne, gdy przebiegaja zgodnie z efektywnymi
i ustalonymi zasadami. Wszelkie produkty muszg by¢ skladowane w odpowied-
nich miejscach, aby mozna je bylo bez problemu odnalez¢ w magazynie. Kluczowe
jest rowniez wyposazenie magazynu m.in. w technologie, ktére umozliwiaja prze-
plyw zasobow w efekcie procesu magazynowego. Zapewniaja one bezpieczenstwo
i higiene pracy, a takze srodki ochrony przeciwpozarowej. Wszystkie wyproduko-
wane towary nalezy zmagazynowa¢ minimum raz w catym cyklu ich tworzenia
i zarzadzania nimi; m.in. dlatego procesy magazynowe s istotne w logistyce oraz
w samej gospodarce narodowej, jak rowniez w dziatalnosci konkretnego przedsig-
biorstwa. Magazyn jest nierozlaczng strukturg wewnetrznej organizacji. Pracow-
nicy magazynu analizujg kazda przestrzen, tak aby wlasciwie i zgodnie z zasadami
gospodarki magazynowej przechowywac¢ zapasy oraz umiejetnie nimi sterowac.
Efektywne zarzadzanie gospodarka magazynowa ma ogromne znaczenie dla pro-
cesu produkeji i przekiada si¢ na jakos$¢ obstugi klienta, i dlatego jest tak wazne.
Swobodne przeplywy materialéw w magazynie s rzecza naturalng, wrecz poza-
dang. Im krécej towary znajduja si¢ w magazynie, tym mniejsze koszty generuja.
Przeptyw towardéw zaczyna si¢ w chwili ich przyjecia do magazynu, realizuje dalej
poprzez skladowanie i kompletacje zamdwien, a konczy si¢ w momencie wyda-
nia. W zalezno$ci od funkgji, jaka petni magazyn, moga wystepowac trzy rodzaje
przeplywow towarow. Przeplyw prosty to podstawowa wersja przeptywu towaréw
w magazynie. Nie wystepuja tu praktycznie zadne operacje dodatkowe. Przyjmuje
sie glownie cale palety, ktére sa skladowane, a nastepnie wydawane w niezmienio-
nej postaci. Przeplyw sredni to typ przeplywu charakterystyczny dla magazynoéw,
w ktorych wystepuje kompletacja towardéw. Na wejsciu sg przyjmowane cale palety
z towarem. W toku dalszych dziatan nastgpuje sktadowanie i kompletacja zamo-
wien zgodnie ze specyfikacja. Jednostki tadunkowe opuszczajace magazyn stano-
wia kompilacje towaréw przyjetych do magazynu. Przeplyw zlozony - ten typ

32 H.Ch. Pfohl, Systemy logistyczne, Biblioteka Logistyka. Instytut Logistyki i Magazynowania,
Poznan 2001, s. 7-8.

33 B. Stowinski, Wprowadzenie do logistyki, Wydawnictwo Uczelniane Politechniki Koszalin-
skiej, Koszalin 2008, s. 24.

34 K. Ficon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Wydawnictwo BEL Studio, Warszawa
2008, s. 35-36.



60 Uwarunkowania ksztattowania infrastruktury logistycznej...

charakteryzuja komplikacje zachodzace w procesie magazynowania. W przeply-
wie tego rodzaju ma miejsce wiele czynnos$ci dodatkowych, wéréd ktérych mozna
wymienié¢: dekonsolidacje, kompletowanie, konsolidacje, kontrole jakosci, ety-
kietowanie, co-packing itp. Aleksander Niemczyk dokonal podzialu magazynow
pod wzgledem rozmieszczenia stref (ilustracja 3). Wyrdznia on trzy typy ukladow
technologicznych magazynu™:
1) ukfad przelotowy - charakterystyczng cechg jest przeciwlegly uklad stref
przyjecia i wydania wzgledem strefy skladowania;
2) uklad katowy - strefy przyjecia i wydania sg zlokalizowane przy sasiaduja-
cych ze sobg $cianach strefy skladowania;
3) ukfad workowy - strefy przyjecia i wydania sa zlokalizowane przy jednej i tej
samej $cianie strefy skladowania. Strefy przyjecia i wydania moga stanowic¢
wspdlng integralng strefe badz dwie odseparowane od siebie strefy.

a) U b) c)

Wydanie
ﬁ Sktadowanie | Wydanie : Sktadowanie
Sktadowanie I i‘l : ﬁ
Przyjecie Przyjecie Przyjecie | Wydanie

I I ot 3

ﬁ Kierunek przeptywu towaréw

Ilustracja 3. Uktady technologiczne magazynoéw: a) uktad przelotowy, b) uktad katowy, c) uktad
workowy

Zrédto: A. Niemczyk, Zapasy i magazynowanie, t. 2: Magazynowanie, Biblioteka Logistyka.
Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2008, s. 37-38.

Wszystkie procesy logistyczne tworzg system logistyczny, czyli zbior takich
podsystemoéw, jak: zaopatrzenie, produkcja, transport i magazynowanie, zbyt,
wraz z relacjami pomiedzy podsystemami i miedzy ich wlasnosciami oraz przy
stalej daznosci do wzrostu stopnia zorganizowania systemu. Procesy logistyczne
s3 wspomagane przez systemy informatyczne (tj. SAP, ERP) i sa $cisle zwigzane
z dostarczycielami informacji oraz materialéw. Aby podnies¢ jakos¢, ustali¢ ko-
rzystniejsza cene, a takze zachowac terminowos$¢ czesto procesy logistyczne zleca
sie podwykonawcom, w ramach tzw. outsourcingu, poniewaz moze si¢ okazac, ze
przedsiebiorstwa zewnetrzne posiadajg lepiej opracowane procesy tego typu i jest

35 A.Niemczyk, Zapasy i magazynowanie..., s. 37-38.
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wysoce prawdopodobne, Ze zrealizujg je z wigksza starannoscig. Na etapie kon-
cowym przedsigbiorstwo organizuje przez podmiot zewnetrzny transport i ma-
gazynowanie produktu w terminie, iloéci oraz jakosci, jakich wymaga ostateczny
nabywca, biorac pod uwage rowniez obstuge. Podstawowymi sktadnikami proce-
sow logistycznych sg*:
= fizyczny przepltyw dobr rzeczowych;
= infrastruktura proceséw logistycznych;
= koszty logistyczne;
= procesy informacyjno-decyzyjne;
= utrzymanie zapasow rzeczowych.
Caloksztalt proceséw logistycznych majgcych miejsce w przedsiebiorstwie
tworzy system logistyczny, ktory dzieli si¢ na podsystemy, takie jak logistyka: za-
opatrzenia, produkeji, dystrybucji, cz¢$ci zamiennych oraz powtdrnego zagospo-
darowania. Logistyka zaopatrzenia zajmuje si¢ dzialaniami z uzyciem surowcéw,
zaréwno czesci, jak i materialow eksploatacyjnych i pomocniczych. Logistyka pro-
dukcji skupia si¢ na czynnosciach zwigzanych z zaopatrzeniem procesu produkcji
w niezbedne i wlasciwe towary, jak réwniez z doreczeniem do magazynu zbytu
wyrobow gotowych i potproduktéw. Logistyka dystrybucji to gtéwnie procesy
i dzialania polegajace na zaopatrzeniu konsumenta w wyroby finalne. Logisty-
ka czgsci zamiennych ma za zadanie przetransportowa¢ od producenta do odbior-
cy czesci, ktore w razie problemu maja zastapi¢ wadliwe elementy wyrobu gotowe-
go. Logistyka powtdrnego zagospodarowania pracuje za$ nad tym, aby przeptyw
odpadoéw byl bardziej ekologiczny i ekonomiczny.
Przy wdrazaniu logistyki do przedsigbiorstwa najwazniejszym krokiem jest
zidentyfikowanie proceséw (ilustracja 4). Ogolny podzial obejmuje nastepujace
procesy:
1) procesy gltéwne, czyli inaczej podstawowe, kategoryzujg dzialania zwigzane
technologicznie z procesem wytwarzania, przez co powstaje produkt. Skla-
daja sie 27"
» operacji magazynowych,
» operacji przetadunkowych,
» operacji transportowych,
» gospodarki materialowej;

2) procesy zarzadzania — ustalajg cele strategiczne i sposdb ich wykonania,
a takze daza do nieustannego doskonalenia podstawowych proceséw reali-
zacji;

3) procesy pomocnicze — skupiaja si¢ na pomocy w procesie produkcji, np. do-

stawie surowcow i potproduktéw. Skiadaja sie z:
= pakowania,
= metkowania,

36 E.Gotembska (red.), Kompendium wiedzy..., wyd. 4, s. 24.
37 B. Stowinski, Wprowadzenie..., s. 24-217.
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= znakowania,

= opracowania zamowien,
» przygotowania dokumentacji dotyczacej przewozu;

4) procesy utrzymania zapasow — dbaja o to, aby zachowa¢ wiasciwy poziom
ich jakos$ci w procesach kontroli;

5) procesy zakupu - recza za wlasciwg jakos¢ i ilo§¢ dostarczanych surowcow;

6) procesy zwigzane z klientami — wspieraja wlasciwe podejscie do klienta,
a takze szybkg wymiang informacji;
7) procesy logistyczne — pomagaja w funkcjonowaniu catego systemu zarza-
dzania, zmierzajac przy tym do jak najwyzszej efektywnosci i skuteczno-
$ci. Przygotowuja infrastrukture proceséw wymienionych w punkcie 1. i 2.
oraz transportu, magazynowania, rachunkowosci i finanséw, a takze con-

trollingu.

J

Procesy logistyczne

=

T
E ]
Procesy zarzadzania
t
:
S 3 Gtéwne
k5 Procesy procesy
= Procesy . o
. pomocnicze # realizacji
B zwigzane
. produktu
z klientem f
>
(&)
E Procesy
3 Zakupy b utrzymania
o
zasobow -

Klienci

Ilustracja 4. Zidentyfikowane procesy przy wdrazaniu logistyki do przedsiebiorstwa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie B. Stowinski, Wprowadzenie do logistyki,

Wydawnictwo Uczelniane Politechniki Koszalinskiej, Koszalin 2008, s. 25.

Wedtug Krawczyka proces staje si¢ logistyczny, kiedy pojawia sie potrzeba sko-
ordynowania go z innymi procesami. Planowanie proceséw logistycznych odbywa

sie poprzez®®:

» dokladne okres$lenie celows;

= identyfikacje przedsiewzig¢ podlegajacych planowaniu;
= okreslenie zasoboéw niezbednych do wykonania planu;

38 S. Krawczyk, Zarzgdzanie procesami..., s. 26.
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= rozpoznanie przyczyn warunkujacych dziatalno$é;

= specyfikacje problemow;

= wyznaczenie terminu realizacji;

= wybdr wykonawcow;

= ustalenie wartosci oczekiwanych wynikéw.

Myslac o planie, powinno si¢ ustali¢ podstawowe cele i niezbedne srodki stu-
z3ace jego wykonaniu, a takze ukierunkowac si¢ na jego zrealizowanie. Zawsze
moga zaj$¢ jakie$ nieprawidlowosci i odchylenia od planéw, w zwiazku z czym
warto zapewni¢ sobie rezerwe czasowa. Nawet jesli podczas konstruowania pla-
nu bierze si¢ pod uwage roézne scenariusze i nie s3 podejmowane pochopne de-
cyzje, to dane przedsigbiorstwo powinno by¢ przygotowane na niespodzianki
i poniesienie odpowiedzialnosci za swoje dziatania (i wlasnie w takim przypad-
ku moze si¢ przydac rezerwa)®.

Procesy logistyczne mozna podzieli¢ na poszczegdlne czynnosci. Jedna
z nich jest transport. Dokonuje si¢ tutaj wyboru rodzaju i sprzetu stuzacego
do przemieszczania towarow, ustala poziom ustug transportowych, definiuje
sie sieci przewozu, opracowuje harmonogram ruchu pojazdéw oraz kontrolu-
je stawki transportowe. Kolejng czynnoscig jest ksztaltowanie poziomu i struk-
tury zapasow. Nalezy sformulowaé polityke zapasow, surowcow, materialow
i wyrobdw gotowych, opracowa¢ prognozy sprzedazy, a takze okresli¢ struk-
tury magazynowe, takie jak ilo$¢ i rozmiar, oraz wyznaczy¢ lokalizacje ma-
gazynow. Trzeba takze zadba¢ o logistyczng obstuge klienta, na ktorg sklada
sie ustalenie zakresu potrzeb klientéw i przewidywanie ich reakcji na system
obslugi. Ostatnie czynnosci to magazynowanie (okresla sie tu zapotrzebowa-
nie na powierzchni¢ magazynowa, projektuje: rozmieszczenie zapaséw, przyj-
mowanie wraz z kompletacja i wydawaniem materialéw), a takze gospodarka
opakowaniami ulatwiajaca zaladunek oraz transport dzigki wyborowi odpo-
wiednich kartonéw lub skrzyn*.

W gospodarce magazynowej sg realizowane procedury, ktére mozna podzieli¢
na cztery podstawowe etapy*':

1) przyjmowanie towaréw do magazynu;

2) skladowanie towaréw w magazynie;

3) kompletowanie towaréw w magazynie;

4) wydawanie towaréw z magazynu.

Przyjmowanie towaréw do magazynu polega na ich wplywie i jest zwigza-
ne z poréwnaniem stanu faktycznego z dolaczonymi do fadunku dokumentami
(zgodnie z okreslonymi warunkami dostawy). Do tego celu jest przeznaczona od-
powiednia strefa. Przyjmowanie to operacja zwigzana z potwierdzeniem odbioru

39 S.Krawczyk, Logistyka, teoria i praktyka, cz. 2, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2011, s. 146.

40 S. Kauf, Vademecum logistyki, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2016, s. 27.

41 Z. Dudzinski, M. Kizyn, Vademecum gospodarki magazynowej, Osrodek Doradztwa i Dosko-
nalenia Kadr, Gdansk 2002, s. 19.
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towaru i przeniesieniem odpowiedzialnoéci za towar z dostawcy na odbiorce.
Mozna wyrézni¢ dwa rodzaje przyjecia towaru*:
1) zewnetrzne — przyjmowane towary pochodza od dostawcy zewnetrznego;
2) wewnetrzne — przyjmowane towary pochodza od dostawcy wewnetrznego,
z tego samego przedsiebiorstwa (np. dzialu produkcyjnego).

Przyjmowanie towaru wiaze si¢ z takimi czynno$ciami, jak: wytadunek towaru
ze $rodka transportu, sprawdzenie zalgczonej dokumentacji, segregacja towarow,
kontrola ilo$ciowa i jakosciowa (w tym sprawdzanie zgodnosci ze ztozonym za-
moéwieniem), przygotowanie oraz przekazanie tychze towaréw do strefy skladowa-
nia. Przyjecie towaréw od dostawcy wewnetrznego odbywa si¢ z wykorzystaniem
srodkéw transportu wewnetrznego i przebiega pomiedzy zaangazowanymi w ten
proces, odpowiednimi komérkami. Podstawowe dzialania wykonywane przez ma-
gazyn podczas procedury przyjecia to*:

» weryfikacja dokumentacji;

» roztadunek przy pomocy dostepnych urzadzen, takich jak wozki widlowe
i paleciaki;

= przyjecie towaru i kontrola stanu fizycznego przesylek;

= sortowanie towaru;

» przygotowanie towaru do sktadowania;

» przekazanie dostawy do czgsci sktadowania.

W procesie przyjecia towaru bardzo wazna role odgrywa kontrola jakosci, pod-

czas ktorej sprawdza sie ilo$¢ zadeklarowanego towaru, a takze**:

» ewentualne uszkodzenia towarow, kartondw, palet;

» zgodnos¢ towarow z wezesniej podanymi specyfikacjami logistycznymi i ja-
kosciowymi;

» temperature z trasy przewozu (jesli transportowane towary wymagaja takiej
kontroli);

» temperature towaréw (jesli transportowane towary wymagaja takiej kontroli);

» daty przydatnosci do spozycia.

Do magazynéw sa przyjmowane tylko dostawy zgodne z zamdéwieniami oraz
z ustalonymi, przesylanymi do przedsigbiorstwa danymi. W praktyce istniejg trzy
warianty dostawy. Pierwszy z nich to dostawa zgodna z zamdéwieniem. W wiek-
szosci przedsigbiorstw odbywa si¢ to na dokumencie WZ dostawcy. Coraz cze-
$ciej potwierdzenia sg wysyltane przez platformy informatyczne, np. EDI, ktdre sg
polaczone z systemami operacyjnymi dostawcow. Drugi wariant to dostawa nie-
zgodna z zamoéwieniem, czyli zawierajaca wszelkie braki lub nadwyzki produktow,
uszkodzenia i pomylki. Tego typu bledy od razu odnotowuje si¢ na dokumentach
dostawy. Najczesciej nadwyzki towaréw sg zwracane do dostawcy i traktowane

42 S. Krzyzaniak, A. Niemczyk, J. Majewski, P. Andrzejczyk, Organizacja i monitorowanie...,
s. 179.

43 G. Richards, Zarzgdzanie logistykg magazynowg, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2021, s. 64.

44 A. Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki..., s. 26.
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jako blad w zamodwieniu majacy wplyw na jakos¢ obstugi. Trzeci wariant to re-
klamacje dostaw wystepujace w przypadku roznic ilosciowych badz jakosciowych
pomiedzy zamawianym a dostarczanym towarem. W kazdym magazynie stosuje
sie wskazniki do obliczania jakosci pracy przy przyjmowaniu materialéw na stan;
najczesciej wykorzystywanymi sg*:
= poziom realizacji zamdéwien - obliczany jako ilo$¢ kartonéw dostarczanych
w planowanym dniu dostawy do ilosci kartondéw zamawianych;
» terminowos¢ dostaw — ilo$¢ dostaw do magazynu zgodnie z awizacja w sto-
sunku do wszystkich dostaw.

Skladowanie towaru w magazynie, czyli proces nastepujacy bezposrednio po
przyjeciu towaru na magazyn, polegajacy na umieszczeniu towaru na dostepnej po-
wierzchni lub przestrzeni sktadowej w uporzadkowany sposéb. Sktadowanie mozna
okredli¢ jako zbidr czynnosci zwigzanych z umieszczeniem zapaséw w przestrzeni
skladowej magazynu (w urzadzeniach do skltadowania, stosach itp.), w sposéb usys-
tematyzowany i uwzgledniajacy wlasciwosci fizyko-chemiczne sktadowanych zapa-
sOw oraz istniejace warunki sktadowania. Miejsce sktadowania fadunkéw nazywamy
strefg skladowania, w ktorej realizowane sg takie dziatania, jak*:

= 0dbidr zapasow ze strefy przyjec;

= rozmieszczenie towaréw w strefie sktadowania z uwzglednieniem takich pa-
rametrow, jak: warunki przechowywania, technologia skladowania, wymiary
jednostek tadunkowych;

» skladowanie zapaséw zgodnie z wymogami;

= konserwacja zapasow i ich okresowa kontrola;

= przemieszczanie tadunkéw do strefy komplementacji lub strefy wydan.

W procesie sktadowania towaréw mozna wyr6zni¢ dwie metody. Pierwsza to
metoda statyczna, nazywana réwniez metoda stalych miejsc. Polega na przypo-
rzadkowaniu konkretnych lokacji magazynowych do poszczegdlnych asortymen-
tow. Zalety takiego systemu to: tatwiejsza kontrola stanu magazynowego, brak
koniecznosci korzystania z zaawansowanych systemow lokalizacji produktow,
tatwos¢ znalezienia asortymentu przypisanego tylko i wylacznie do konkretne;
lokalizacji. Druga to metoda dynamiczna, nazywana réwniez metoda wolnych
miejsc. Niewatpliwa zaleta tego systemu jest pelniejsze wykorzystanie przestrze-
ni magazynowej, wymaga jednak wsparcia systemu informatycznego w celu lo-
kalizacji konkretnej jednostki tadunkowej. W magazynach przeladunkowych
funkcja sktadowania lub przechowywania towaru ma charakter tymczasowy lub
krotkookresowy; w rzeczywistosci niektore pozycje beda w obrocie od 24 do
48 godz. Przedsigbiorstwa czgsto przetrzymuja towary przez dtuzszy okres. Doty-
czy to zwlaszcza surowcéw i potfabrykatow, poniewaz maja nizszg warto$¢, wig-
ze si¢ z nimi mniejsze ryzyko, wymagaja mniej zaawansowanych technologicznie

45 A.Niemczyk, Zapasy i magazynowanie..., s. 62-64.
46 Encyklopedia Zarzadzania, Fazy procesu magazynowania, https://mfiles.pl/pl/index.php/
Proces_magazynowania (dostep: 20.04.2022).
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obiektéw magazynowych. Z praktyki wiadomo jednak, ze diuzsze terminy maga-
zynowania generuja wigksze koszty, ktére mozna dzigki wlagciwemu planowaniu
ograniczy¢ do minimum®.

Kompletowanie towarow w magazynie to operacja polegajaca na pobraniu
towardw ze standw lub urzadzen do sktadowania w celu utworzenia zbioru towa-
ru zgodnie ze specyfikacja (asortymentows i ilosciows) dla okreslonego odbiorcy,
zwang potocznie zamdwieniem, ktére moze by¢ zlozone poprzez*:

» zintegrowany z klientem system informatyczny;

» wystanie dokumentéw zaméwien mailem lub faxem;

» zloZenie zamodwienia przez Intranet w okreslonym formacie;

» elektroniczng wymiane danych EDI itp.

Kompletowanie odbywa si¢ w miejscu lub poza miejscem skladowania, w tzw.
strefie kompletacji. Z pobranych z magazynu jednostek tworzy si¢ odrebne jed-
nostki tadunkowe zgodne ze specyfikacjg asortymentu i ilosciowa dla danego od-
biorcy. Faza ta w duzej mierze jest realizowana za pomocg czynnosci manualnych,
a takze zautomatyzowanych i zmechanizowanych. Czynnosci logistyczne wykony-
wane podczas kompletowania obejmujg*’:

= odbidr fadunkéw ze strefy sktadowania;

» przygotowanie tadunkéw umozliwiajace szybki i bezposredni dostep do po-
bieranych towar6w;

= kompletowanie zamdwien;

» nadzor nad wykonywanym zadaniem, sprawdzanie jego zgodnosci ze zleceniem;

» spakowanie tadunkow w sposob pozwalajgcy na przewoz towaréw bez ryzy-
ka ich uszkodzenia.

Ponizej zestawiono charakterystyki wiodacych metod kompletacji towaru®:

» metoda pier§cieniowa — droga, ktéra przebywa pracownik w celu kompletacji
zamOwienia, zaczyna si¢ i konczy w tym samym punkcie, ale powinna by¢
wyznaczona z uwzglednieniem wlasciwosci skladowanych towarow;

» metoda gwiazdzista - zamowienia sg dzielone na strefy gromadzenia. Rozroz-
nia si¢ tu przygotowanie rownolegte (zamdwienia sg czg$ciowo przygotowywa-
ne w roznych strefach) oraz sekwencyjne (po przygotowaniu czg$ci zamowienia
w jednej strefie, przekazuje sie¢ je do dalszej kompletacji w kolejnej strefie);

» metoda przelotowa — polaczone jednostki fadunkowe sg sktadowane na rega-
tach przeplywowych, a przygotowywanie zaméwien odbywa sie¢ mechanicz-
nie lub automatycznie;

= metoda kombinowana - wykorzystuje elementy wspomnianych wyzej me-
tod. Polega na ciaglej cyrkulacji jednostek tadunkowych i pustych pojemni-
kow w dwdch oddzielnych pierscieniach w przeciwnym kierunku.

47 J.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzgdzanie..., s. 332.

48 PN-84/N-01800 Gospodarka magazynowa - Terminologia podstawowa.

49 Encyklopedia Zarzadzania, Fazy procesu magazynowania, https://mfiles.pl/pl/index.php/
Proces_magazynowania (dostep: 20.04.2022).

50 E.Gotembska (red.), Kompendium wiedzy..., wyd. 4, s. 86.
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Na funkcjonowanie procesu magazynowania najwiekszy wplyw ma faza kom-
pletacji; jej efektywna realizacja zalezy od cech fizycznych tadunkéw (opakowa-
nie, wymiary). Proces ten moze si¢ odbywa¢ w strefie sktadowania lub w innym
przeznaczonym do tego miejscu. Dobor towaru moze by¢ realizowany na dwa
sposoby: zgodnie z zamo6wieniem lub wedlug asortymentéw. Pierwszy polega
na przejéciu takiej $ciezki kompletacji, ktéra pozwoli na zebranie towaru pokry-
wajacego jedno zamoéwienie. Drugi, dwustopniowy sposéb polega na ustaleniu
$ciezki kompletacji, pozwalajacej na zebranie towaru ze wszystkich realizowa-
nych przez danego pracownika zlecen, a nastgpnie rozdzielenie ich na poszcze-
golne zamowienia. Oba sposoby sag realizowane wedlug zasady ,,czlowiek do
towaru” — pracownik przemierza $ciezke kompletacyjng i pobiera odpowiednie
ilo$ci towaru®'.

Towar jest kompletowany na drodze wyznaczonej przez liste, terminal ra-
diowy, technologie swietlng lub glosowa oraz etykiety. Lista kompletacyjna to
spis asortymentu, wraz z polozeniem i iloscig do pobrania. Kolejno$¢ pobiera-
nych towar6w jest ustalana wedlug najkrétszej drogi pomiedzy poszczegdlny-
mi miejscami pobrania lub w drodze formowania jednostki fadunkowej (np.
towary ci¢zsze na dole). Realizacja zamoéwien przy pomocy terminala radio-
wego polega na pobieraniu towaru zgodnie z dyspozycjami pojawiajacymi sie
na wyswietlaczu skanera. Pracownik potwierdza pobranie przez zeskanowanie
kodu kreskowego i adresu lokalizacji, a nastgpnie na terminalu wyswietla sig
kolejne miejsce pobrania towaru. Technologia $wietlna wymaga zamontowa-
nia przy kazdej lokalizacji lampki i wy$wietlacza. Po pobraniu towaru i zeska-
nowaniu kodu kreskowego zamoéwienia lampka miga w nastepnej lokalizacji,
a wyswietlacz pokazuje ilo$¢ towardw do pobrania. Naciskajac przycisk przy
wyswietlaczu, potwierdzamy pobranie towaru. Technologia glosowa pozwala
na kompletacj¢ zamowienia poprzez wydawanie polecen przez magazynowy
system informatyczny i przetwarzanie ich na sygnal glosowy. Pracownik otrzy-
muje polecenia dzigki stuchawce, natomiast pobranie towaru potwierdza stow-
nie za pomocg mikrofonu. Ostatnig opcja wydawania polecen kompletacyjnych
sg etykiety. Kazda pozycja do pobrania posiada tyle etykiet, ile nalezy pobra¢
towaru. Nastepnie na kazdej sztuce jest naklejana odpowiednia etykieta, po-
zwalajaca na identyfikacje towaru®.

Wydawanie towaréw to czynnosci zwiazane z fizycznym wydaniem towardw
z magazynu dla ustalonego odbiorcy wraz z potwierdzeniem ich odbioru®. Po-
dobnie jak w przypadku przyjecia do magazynu, rozréznia si¢ wydania zewnetrz-
ne oraz wewnetrzne, a wiec wystepuje tu odbiorca zewnetrzny i wewnetrzny. Jest
to ostatnie ogniwo w fazach procesu magazynowania, polegajace na wydaniu to-
waru odbiorcy. Wydany towar moze by¢ jednostkami fadunkowymi powstatymi

51 A.Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki..., s. 91.
52 A.Niemczyk, Zapasy i magazynowanie..., s. 88-93.
53 PN-84/N-01800 Gospodarka magazynowa - Terminologia podstawowa.
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w procesie kompletacji lub tadunkami wydanymi w takiej formie, w jakiej zostaly
przyjete do magazynu. Wydawanie odbywa sie w specjalnie do tego przygotowanej
strefie i obejmuje takie czynnosci, jak>*:

» przygotowanie jednostek transportowych;

» weryfikacja specyfiki wydanego towaru zgodnie z dokumentami wydania;

» zaladunek towaru na przeznaczony do tego srodek transportu.

Wydajny zatadunek kontenerdéw i przyczep to dzi§ kwestia o kluczowym zna-
czeniu, zwlaszcza w warunkach stale rosngcych cen paliwa. Niewykorzystana
przestrzen jest niewydajna i generuje koszty, dlatego tak wazna jest dobra orga-
nizacja calego procesu wydania i transportu. Wydajne zaladowanie pojazdéw
i przyczep rozpoczyna sie od wstepnego pakowania produktu. Przedsiebiorstwa
musza zagwarantowa¢, ze zewnetrzne opakowania ich produktéw dopasujg sie
rozmiarem do ksztaltu palet stosowanych w transporcie i skladowaniu. Ideatem
jest takie zaplanowanie opakowan zewnetrznych, aby nie wystawaly poza palete,
jednocze$nie redukujac do minimum ilo$¢ niewykorzystanego miejsca. Musza tez
by¢ dostatecznie mocne, aby wytrzymaé podréz do miejsca docelowego. Ladun-
ki paletowe powinny zosta¢ skonfigurowane w taki sposéb, aby: zminimalizowa¢
prawdopodobienstwo uszkodzenia produktéw, w pelni wykorzystaé przestrzen
tadunkowa, zapewni¢ stabilnos¢ fadunku oraz to, ze konfiguracja bedzie zaakcep-
towana w miejscu odbioru przesytki. Dostepne na rynku programy pomagaja nie
tylko w konfiguracji palet, lecz takze kontenera i przyczepy, a nawet pojedyncze-
go kartonu. Te zaawansowane programy biorg pod uwage jego kubature, jak row-
niez wage i lokalizacj¢ w kontenerze. To ostatnie zapewnia latwo$¢ roztadunku
w punkcie odbioru, grupujac wszystkie kartony tej samej linii produktowej obok
siebie. Program zapewnia réwniez umieszczenie 1zejszych produktéw nad ciez-
szymi. Typowe przyklady to Cubemaster i CubeDesigner. Ciekawym rozwigza-
niem, ktore dos¢ czesto stosuje si¢ w logistyce i pozwala znacznie zaoszczedzi¢
czas, a czesto tez zniwelowac bledy, jest cross-docking. System ten zwieksza tempo
przepustowosci i zmniejsza ilo$¢ przechowywanych zapaséw. Jest to proces, w kto-
rym produkty s3 przemieszczane bezposrednio z punktu przyjecia do punktu wy-
sylki. Zastgpuje to potrzeb¢ magazynowania produktu oraz wszystkie pozniejsze
operacje pobrania. W cross-dockingu jest niezbedne pelne wsparcie dostawcow
w zakresie dostarczania produktow. Obejmuje ono precyzyjne oznakowanie oraz
przekazanie z wyprzedzeniem powiadomienia o wysylce z podaniem dokladnego
czasu dostawy. Cross-docking wymaga zastosowania systeméw identyfikacyjnych
produktu oraz wdrozenia procedur rozpoznania towaru i powiadomienia zalogi>.

Analizujac procesy logistyczne zachodzace w przedsiebiorstwach, war-
to pochyli¢ si¢ nad jeszcze jednym zagadnieniem, a mianowicie ekologisty-
ka. W dzisiejszych czasach jednym z najwiekszych wyzwan stojacych przed

54 Encyklopedia Zarzadzania, Fazy procesu magazynowania, https://mfiles.pl/pl/index.php/
Proces_magazynowania (dostep: 20.04.2022).
55 G.Richards, Zarzgdzanie logistykg..., s. 248-250.
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przedsigbiorstwami jest nacisk na wdrazanie koncepcji zréwnowazonego rozwo-
ju. Koncepcji, na gruncie ktoérej przedsigbiorstwa, majac $wiadomos¢ oddzialy-
wania na $rodowisko, skupiaja si¢ na ograniczaniu wykorzystywania materiatow
i surowcéw oraz zwigkszaniu pozytywnego wkladu w zycie spoleczne. Zgodnie
z wymaganiami normy PN-EN ISO 1400 organizacja powinna okresli¢ mozliwo-
$ci doskonalenia przydatnosci, adekwatnosci i skutecznosci systemu zarzadzania
srodowiskowego dla zapewnienia cigglej poprawy srodowiskowych efektéw pro-
wadzonej dziatalnosci*.

Marta Starostka-Patyk zwraca uwage na fakt, iz spoteczenstwo, ktore posiada
coraz wyzszg $wiadomos¢ w zakresie ochrony $rodowiska, wywiera nacisk na
przedsiebiorstwa, oczekujac od nich wiekszego zaangazowania w tym zakresie.
Zauwaza rowniez, ze same przedsigbiorstwa dostrzegaja mozliwos¢ zbudowa-
nia przewagi konkurencyjnej poprzez dzialania proekologiczne. Polegaja one
m.in. na zmniejszeniu zuzycia energii, wydiuzeniu cyklu zycia produktu czy
udziale w tworzeniu dobrobytu spotecznego. Problemy gospodarowania odpa-
dami znalazly sie rowniez w obszarze zainteresowania logistykow. Przestano
postrzega¢ logistyke jedynie w aspekcie jednokierunkowego przeplywu stru-
mieni, czyli od pozyskania surowcéw do klienta koncowego. Oprécz terminu
»ekologistyka” funkcjonuja inne okreslenia na ten typ przeptywu, a mianowi-
cie: ,logistyka odwrotna’, ,,logistyka odpadow” czy ,logistyka powtdrnego za-
gospodarowania”’.

Waznym dzialaniem w gospodarowaniu odpadami w magazynie, wspomagaja-
cym zarazem ekologistke, jest przygotowanie odpowiednich warunkéw do groma-
dzenia i segregacji odpadéw pochodzacych ze zwrotéw. Chodzi o zorganizowanie
procesu zwrotéw w taki sposob, aby mozliwe bylo: przetworzenie produktu i jego
sprzedaz na rynku wtérnym, przeksztalcenie zwracanych towaréw w czgsci za-
mienne, poddanie zwrotéw recyklingowi lub ponowna sprzedaz zwrotéw nie-
uzywanych, selektywna zbidrka odpadéw, kumulowanie zebranych odpadéw
(belowanie, zgniatanie, prasowanie itp.) oraz magazynowanie odpadéw w celu ich
dalszego zagospodarowania®.

2.1.3. Najczestsze problemy dotyczace magazynowania

Jednym z najczgsciej wystepujacych problemoéw, jakie sa zwigzane z procesami
magazynowania, jest nieoptymalne (nieracjonalne, niepelne) wykorzystanie
przestrzeni magazynowej. Moze ono wynika¢ z wielu réznorodnych czynnikow.

56 E.Broniewicz, J. Godlewska, A. Lulewicz-Sas, R. Mitaszewski, Ekonomia i zarzgdzanie w inzy-
nierii Srodowiska, Oficyna Wydawnicza Politechniki Biatostockiej, Biatystok 2019, s. 79.

57 M. Starosta-Patyk, Logistyka zwrotna produktow niepetnowartosciowych w zarzqdzaniu
przedsiebiorstwami produkcyjnymi, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2016,
s. 14.

58 A.Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki...,s. 137.
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W szczegolnosci facza si¢ one z nieodpowiednim zaplanowaniem przestrzeni
magazynowej, co skutkuje tym, ze poszczegdlne palety, regaly czy podkiady
s3 rozmieszczone nieprawidlowo. Tego typu sytuacje utrudniajg transport we-
wnatrz magazynu oraz ograniczaja mozliwos¢ sprawnego i skutecznego rozloko-
wywania poszczegolnych towarow, a nastepnie ich pobierania w celu realizacji
zamowien klientow™.

Kwestia wymagan przestrzennych $cisle wiaze si¢ z zagadnieniem podstawo-
wych operacji magazynowych. Pierwszy etap przy okreslaniu zapotrzebowania
na przestrzen magazynowg to opracowanie prognozy na produkty przedsiebior-
stwa. Oznacza to koniecznos$¢ oszacowania wolumenu sprzedazy w jednostkach
dla danego okresu wedlug kategorii produktéw. Nastepnie przedsiebiorstwo
musi okresli¢ wielko$¢ zaméwienia dla kazdej pozycji, zwykle z pewnym od-
chyleniem uwzgledniajacym zapas bezpieczenstwa. W tym momencie podmiot
gospodarczy moze juz oszacowaé podstawowe zapotrzebowanie na przestrzen
do skladowania. Dodatkowo musi ustali¢, jaka przestrzen magazynowa nalezy
przeznaczy¢ na przejs$cia i pomieszczenia pomocnicze. Na ogoét 1/3 Iacznej prze-
strzeni magazynow przeznacza si¢ na realizacje funkcji niezwigzanych bezpo-
srednio ze sktadowaniem. Wiele przedsigbiorstw podejmuje decyzje zwigzane
z rozdysponowaniem przestrzeni magazynowej za pomoca symulacji kompute-
rowej. Przestrzen magazynowa jest takze potrzebna do realizacji operacji zwia-
zanych z transportem w systemie logistycznym - przyjmowaniem towaru i jego
wysylka. Chociaz operacje te mozna wykona¢ w jednym miejscu, to najspraw-
niej beda przebiegaly w dwoch odrebnych strefach. Rozpatrujac ten rodzaj za-
potrzebowania na przestrzen, przedsigbiorstwo musi zdecydowa¢, czy wydzieli¢
przestrzen przeladunkowg poza budynkiem, czy tez wyladowywac¢ towary ze
srodkow transportu bezposredniego do magazynu. W zwiagzku z powyzszym
przedsiebiorstwo bedzie zmuszone uwzgledni¢ przestrzen potrzebng do za-
wrdcenia pojazdu samochodowego i — by¢ moze rowniez — na sprzet oraz skfa-
dowanie palet. Wazne jest tez wyznaczenie miejsca dla towaréw oczekujacych
na transport i potrzebnego do laczenia przesytek wigzanych. Rejon ten moze
w szczegolnosci wymagaé wygospodarowania stosownej przestrzeni do spraw-
dzania, liczenia i kontroli. Decydujace znaczenie w okreslaniu wielkosci prze-
strzeni magazynowej w strefach przyjmowania i wysylki beda miaty rozmiary
oraz liczba obrotow zapaséw®. Przyklad schematu zapotrzebowania na prze-
strzen magazynowg przedstawiono na ilustracji 5.

59 T. Szczepanik, Logistyczne aspekty magazynowania w przedsiebiorstwach na terenie woje-
wodztwa $lgskiego, ,Zeszyty Naukowe Politechniki Czestochowskiej. Zarzadzanie” 2012,
nr7,s.114.

60 J.J.Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzgdzanie..., s. 322-324.
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Strefa przyjecia Strefa wysytki

Strefa selekcjonowania
towarow
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zamoéwien

Strefa sktadowania

llustracja 5. Schemat zapotrzebowania na przestrzen magazynowa

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie J.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr.,
Zarzgdzanie logistyczne, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2010, s. 322-324.

W magazynach dystrybucji powstaje rdwniez zapotrzebowanie na przestrzen
do selekcjonowania i kompletowania towaréw wedlug zaméwien. Wielkos¢ tej
przestrzeni zalezy od wielkosci zamoéwien i wilasciwosci produktu, a takze od
sprzetu do manipulacji materiatami. Odpowiednie rozplanowanie tej przestrzeni
w decydujacym stopniu wplywa na sprawnos¢ realizacji operacji magazynowych
i obstugi klienta. Przedsigbiorstwo powinno wykorzystywa¢ przestrzen przezna-
czong do skladowania jak najbardziej efektywnie. Przestrzen ta bedzie bez wat-
pienia zajmowala najwigkszg czes¢ magazynu. Podobnie jak w przypadku strefy
kompletacji, przedsigbiorstwo bedzie musiato szczegélowo rozplanowaé prze-
strzen do skladowania. Po pierwsze, w wielu magazynach dystrybucji wydziela sie
przestrzen do skladowania zuzytych opakowan. Po drugie, prace administracyjne
z reguly wymagaja przestrzeni biurowej. Po trzecie, potrzebna jest przestrzen do
réznych celow, np. miejsce do odpoczynku, bufet dla pracownikéw, pomieszczenia
pomocnicze i szatnie. Wielko$¢ przestrzeni do skladowania zuzytych opakowan
bedzie zaleze¢ od wielu zmiennych, np. przecigtnej ilosci uszkodzonego towaru
i koniecznosci przepakowania nieuszkodzonego towaru. Zapotrzebowanie na
przestrzen na bufet i szatnie bedzie natomiast zalezalo od liczby zatrudnionych
pracownikow.
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Dotychczas oméwiono potrzeby zwigzane z wykorzystaniem przestrzeni maga-
Zynowej, za$ ponizej umieszczono informacje dotyczace probleméw rozplanowania
tej przestrzeni. Jesli to mozliwe, nalezy wybiera¢ obiekty jednokondygnacyjne, po-
niewaz zazwyczaj zapewniaja one lepsze wykorzystanie przestrzeni w przeliczeniu
na zainwestowany kapital. Nalezy uwzgledni¢ bezposredni przeplyw towaréw do
i z magazynu lub przemieszczanie produktow po linii prostej, celem uniknigcia za-
wracania i utrudnien w transporcie wewnetrznym. Odpowiedni sprzgt postuzy do
podniesienia sprawno$ci wykonywanych operacji zwigzanych z manipulowaniem
materiatami. Wdrozenie planu efektywnego skladowania w magazynie umozliwi
przedsigbiorstwu rozlokowanie towaréw, a tym samym wplynie na zminimalizo-
wanie operacji magazynowych i pozwoli unikng¢ btednych rozwigzan w procesach
magazynowych. Prawidlowe rozplanowanie polega takze na zminimalizowaniu
przestrzeni przeznaczonej na przejscia i ruch maszyn. Zaleca si¢ zmaksymalizowa-
nie wykorzystania wysokos$ci budynku, czyli jego pelnej pojemnosci. Wymaga to
zazwyczaj zintegrowania projektu z manipulacjami materialami®'.

W odniesieniu do stref przyjmowania i wysylki tadunkéw przedsigbiorstwo be-
dzie musialo okresli¢, czy warto sktadowa¢ tam czasowo zapasy i sprzet. Dodat-
kowo nalezy wzig¢ pod uwage zapotrzebowanie na przestrzen do manewrowania
sprzgtem sluzacym do manipulacji materiatami. Przedsigbiorstwo musi rowniez
rozwazy¢ liczbe pomieszczen, ich ksztalt i wielko$¢. Na te ostatnig decyzje beda
réwniez wplywaly zmienne, takie jak typ obstugujacego dziatalnos$¢ przewoznika,
cechy produktéw i rodzaj sprzetu do manipulacji materiatami®.

W magazynie dystrybucji, w strefie kompletowania i przygotowywania towaréw
wedlug zamdwien, trwa niemalze ciaggly ruch. Efektywne wykorzystanie pojemno-
$ci obiektu jest trudne ze wzgledu na konieczno$¢ umieszczenia poszczegolnych
pozycji zapaséw w zasiggu pracownikéw kompletujacych zaméwienie. Chociaz
problem ten mozna czgsciowo rozwiazac, wykorzystujac sprzet do manipulacji
materiatami, nigdy nie da si¢ wyeliminowac¢ tej kwestii catkowicie, poniewaz nie-
ustanne prace wymagaja zwigkszania otwartej przestrzeni. Problem 6w dotyczy®:

» nadmiaru wolnego miejsca w magazynie, szczegolnie jesli taki stan utrzy-
muje si¢ w dluzszym okresie (moze to wynika¢ z nawyku ukfadania towaréow
tylko do pewnej wysokosci, czego skutkiem jest niewykorzystywanie calej
objetosci gniazda regatowego);

» niemoznosci przyjecia nadsytanych towaréw z powodu braku miejsca w ma-
gazynie, co powoduje, ze s3 one nierzadko upychane zupelnie przypadkowo,
wérdd sterty innych grup tadunkéw - rezultatem jest wymieszanie réznorod-
nych towaréw;

61 A.Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki..., s. 24-32.
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= rozlokowania towaréw na nieodpowiednich regatach i paletach lub umiesz-
czania ich bezpo$rednio na podiodze, co moze prowadzi¢ do tego, ze zajmuja
zbyt wiele miejsca.

Inny aspekt dotyczy nieodpowiedniego rozmieszczenia poszczegolnych towa-
réw, co powoduje, ze dostep do czesci asortymentu jest znacznie utrudniony. Moze
to wynika¢ ze stosowania metody wolnych miejsc sktadowania, czyli kierowania
towarow tam, gdzie aktualnie jest wolne miejsce, zamiast brania pod uwage racjo-
nalnych przestanek, w tym kolejnosci wydawania poszczegélnych grup towarow.
Nierzadka praktyka jest sktadowanie zaréwno surowcéw przeznaczonych do pro-
dukcji, jak i wyrobéw gotowych na tych samych regalach, co generuje problemy
zwigzane z tym, ze wyroby gotowe moga by¢ pobierane szybciej niz surowce, tak
wigc dopiero po odsunigciu tych ostatnich staje si¢ mozliwe uzyskanie dostepu
do takich wyrobéw. Inna kwestia dotyczy starzenia si¢ towardéw, co jest widocz-
ne zwlaszcza w odniesieniu do produktéw odziezowych. Jesli w odpowiednim
momencie nie dojdzie do wyprzedazy kolekcji, moze ona niepotrzebnie zalega¢
w magazynie, uniemozliwiajgc skuteczne sktadowanie innych grup towarow®*.

Nieoptymalne wykorzystanie przestrzeni magazynowej mozna rozpatrywac,
biorac pod uwage trzy podstawowe wymiary. Chodzi o dtugos¢, szerokos$¢ oraz
wysoko$¢ magazynu, ktore to parametry skladaja si¢ na tzw. sSrodowisko pracy
magazynu. Aby magazyn dzialal w pelni efektywnie i wypelnial wszelkie cele,
jakie sg przed nim stawiane, w tym wydatnie przyczynial si¢ do wzrostu jako-
$ci funkcjonowania przedsiebiorstwa poprzez koordynacje popytu i podazy czy
wspomaganie obszaru produkgji, istotne jest, by jego powierzchnia (w kazdym
ze wspomnianych wymiaréw) byla wypetniona zapasami w mozliwe najwiek-
szym stopniu. Dlatego tak wazne jest stosowanie m.in. jak najwyzszych regaléw
oraz specjalistycznego sprzetu, umozliwiajacego umieszczanie na nich towaréw
— jesli sie tak nie postepuje, dziala si¢ nieracjonalnie w odniesieniu do wykorzy-
stania przestrzeni magazynowej®.

Taka nieracjonalnos$¢ wynika czesto z tego, ze w zasadzie kazdy magazyn wyma-
ga zupelnie odmiennych rozwigzan konstrukcyjnych czy technologicznych, ktére
musza zosta¢ dostosowane do: specyfiki funkcjonowania danego przedsigbiorstwa
i branzy, w ktérej ono dziata, skali i rodzaju prowadzonej dzialalnosci, poziomu
kooperacji z dostawcami czy detalistami, jak réwniez lokalizacji (siedziby) ma-
gazynu. Podczas planowania magazynu nie jest wigc mozliwe opieranie si¢ na
uniwersalnych, z géry okreslonych standardach, gdyz w zasadzie w kazdym przy-
padku organizacja przestrzeni magazynowej musi bazowac na wielkosci danego
przedsiebiorstwa i jego potrzebach dotyczacych przechowywania zapaséw czy ich
rotacji. Gdy czynniki te nie zostang w odpowiednim stopniu uwzglednione, moze
dojs¢ do niewykorzystywania dostepnej powierzchni magazynowej. Wystepowanie

64 J.Matczak, Zarzgdzanie procesem rozlokowywania towardw w kontekscie optymalizacji kosz-
towej przedsiebiorstwa, ,Logistyka” 2014, nr 6, s. 7152.
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problemu nieoptymalnego wykorzystania przestrzeni magazynowej mozna ziden-
tyfikowa¢ za pomocg okreslonych wskaznikow. Pierwszy sposrdd nich to wskaz-
nik wykorzystania powierzchni magazynowej, ktdry jest ilorazem powierzchni
skltadowej (jest to powierzchnia zajeta przez zapasy) oraz powierzchni gléwnej
(powierzchnia sktadowa plus ta stuzaca do manipulowania towarami). Wskaznik
ten, jesli zbliza si¢ do 0, $wiadczy o ztym wykorzystaniu powierzchni magazyno-
wej. Nalezy dodac, ze na wartos¢ tego wskaznika majg wplyw wielkos¢ magazynu,
sposdb przechowywania zapaséw oraz $rodki transportu wykorzystywane w pra-
cy magazynu. Inne warte uwagi wskazniki, ktérych nieprawidlowe wartosci moga
wskazywac na problemy z wykorzystaniem powierzchni magazynowej, to m.in.%:

» wskaznik wykorzystania powierzchni uzytkowej magazynu - to iloraz po-
jemno$ci skfadowej magazynu wedlug planu zagospodarowania oraz pojem-
nosci uzytkowej magazynu (obie wartoéci sg liczone w m?); wskaznik ten
ukazuje efektywne obcigzenie magazynu przy uwzglednieniu jego wysokosci
(jesli wartos¢ wskaznika zbliza sie do 0, $wiadczy to o nieoptymalnym wyko-
rzystaniu przestrzeni magazynowej);

» wskaznik wykorzystania wysokosci magazynu - jest ilorazem rzeczywistej
wysokosci sktfadowania i wysokosci uzytkowej, przy czym im mniejsza war-
to$¢ wykazuje ten wskaznik, tym wigksze s nieprawidtowosci w zakresie wy-
korzystania powierzchni magazynowe;j.

Nieoptymalne wykorzystanie przestrzeni magazynowej moze wiec wynikaé
z réznorodnych czynnikéw i prowadzi¢ do wielu negatywnych skutkéw, m.in.
trudnosci w dostepie do zapaséw i zwiazanych z tym strat finansowych oraz wize-
runkowych przedsiebiorstwa. Dlatego tak wazne staje si¢ szybkie zdiagnozowanie
tego problemu, co jest mozliwe za pomoca okreslonych wskaznikéw.

Kolejnym problemem uwidaczniajacym si¢ w trakcie realizacji proceséw ma-
gazynowych jest nieprawidlowa i nieefektywna kompletacja towaréw. Proces
kompletacji jest wykonywany z opdznieniem, co generuje straty czasowe oraz,
bedace ich bezposrednia konsekwencja, straty finansowe, ktére wiaza si¢ zarow-
no z mniejszg efektywnoscia dziatan pracownikéw, jak i mozliwoscig powstania
opdznien w realizacji zaméwien klientéw i — tym samym - ich niezadowoleniem.
Idealna sytuacja wystepuje wowczas, gdy w krotkim czasie jest mozliwe pobiera-
nie z magazynu stosunkowo duzej liczby towaréw. Jesli jednak tak nie jest, moze
to $wiadczy¢ o braku efektywnosci proceséw kompletacyjnych. Problemy z tym
zwigzane moga by¢ powodowane przez®”:

= pobieranie towaréw z niewlasciwych miejsc, na co wplyw moze mie¢ nie-
odpowiednia organizacja sktadowanych towaréw (w ktdrej nie wystepuje

66 A. Kietbowski, T. Rokicki, Ocena wykorzystania powierzchni magazynowej w przedsiebior-
stwie zajmujgcym sie sprzedazg bezposrednig, ,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” 2015,
nr5,s.12-17.
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podzial na poszczegolne kategorie rodzajowe towardéw) czy niedokladnie
zrealizowana inwentaryzacja;

= pobieranie nieprawidlowej, czyli niezgodnej z zamoéwieniem ilosci towaréw
- w tym wypadku przyczyng moze by¢ btad ludzki, polegajacy na niewta-
sciwej identyfikacji numeréw referencyjnych czy zamianie tych numeréw
w przypadku realizacji kilku zlecen réwnoczesnie;

= pobieranie niewlasciwych towardéw ze strefy skladowania — moze to by¢ spo-
wodowane brakami w oznaczeniu towaréw czy nieodnotowywaniem zmian
w systemie magazynowym, ktére dotycza skladowanych zapaséw;

» nieefektywny uklad magazynu, ktéry powoduje, ze transport towaréw prze-
znaczonych do kompletacji odbywa sie zbyt dtugo i napotyka na rézne utrud-
nienia komunikacyjne.

Okolicznodci takie moga wynika¢ z braku powigzania pomiedzy dwoma inte-
gralnymi procesami, skfadajacymi si¢ na kompletacje, czyli przeplywem (prze-
mieszczaniem) towardw oraz zarzadzaniem i sterowaniem tym przeplywem. Brak
ten moze by¢ w szczegdlnosci implikowany niestosowaniem w ogdle lub stosowa-
niem nieadekwatnego czy przestarzalego systemu informatycznego, ktéry po-
winien informowac¢ uzytkownikéw o miejscach, w ktérych znajduja si¢ dane towa-
ry, a takze o aktualnych potrzebach wynikajacych z zamoéwien klientow®.

Przyczyna nieefektywnego procesu kompletacji towaréw moze by¢ réwniez nie-
prawidlowe wykorzystywanie sposobéw przemieszczania towaréw, ktore sa okreslane
jako ,,cztowiek do towaru” (pracownik magazynu realizuje czynnosci kompletacyjne
w miejscu sktadowania towar6éw) oraz ,towar do czlowieka” (poszczegdlne towary
s3 dostarczane pracownikowi na stanowisko kompletacyjne, znajdujace si¢ w strefie
kompletacji). Na przyklad system ,,czlowiek do towaru” nie powinien by¢ wykorzy-
stywany w przypadku kompletacji wielostopniowej, w ktorej — ze wzgledu na duza
liczbe towarow sktadowanych w magazynie i sporg skale sprzedazy — poszczegdlne
grupy tych towaréw powinny by¢ jednoczesnie transportowane do stanowisk kom-
pletacyjnych, gdzie dochodzi do ich podzialu na konkretne zlecenia i ostatecznego
skompletowania. Jesli wiec w ramach kompletacji wielostopniowej zostanie zastoso-
wana zasada ,,czlowiek do towaru”, moze to wprowadzi¢ spory chaos organizacyjny
i wywola¢ znaczne opdznienia w realizacji zlecen®.

Warto zaznaczy¢, ze na kompletacje skladaja si¢ r6znorodne czynnosci. Biorac
pod uwage czas ich trwania, najwigksze znaczenie maja operacje dotyczace prze-
mieszczania si¢ pracownikow czy wozkoéw widlowych w celu wykonania komple-
tacji w miejscu skladowania towaréw badz pobrania okreslonych towaréw i ich
dostarczenia do stanowisk kompletacyjnych. Operacje te zajmuja bowiem az 55%
czasu trwania kompletacji. W przypadku dokumentowania odsetek ten wynosi
20%, szukania towar6w — 15%, a pobierania towaréw — 10%°.
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W zasadzie na kazdym etapie kompletacji moga ujawni¢ si¢ okreslone nie-
prawidlowosci i problemy, ktére w ostatecznosci beda prowadzily do tego, ze
kompletacja ta nie zostanie wykonana w pelni efektywnie. W przypadku prze-
mieszczania si¢ chodzi m.in. o wszelkie utrudnienia komunikacyjne, jakie moga
by¢ widoczne w ramach magazynu i wynika¢ np. z jednoczesnego uzywania przez
pracownikow zbyt wielu srodkéw transportowych, co powoduje, ze wzajemnie
sie one blokuja, a takze nieprawidtowego rozmieszczenia poszczegdlnych stref
magazynowych, skutkujacego tym, ze ruch pomiedzy nimi nie jest ptynny. Jesli
chodzi o dokumentowanie, to bledy moga dotyczy¢ wprowadzenia nieprawidto-
wych danych i koniecznosci ich skorygowania (ryzyko z tym zwigzane wzrasta,
gdy dane s3 wprowadzane do komputera w sposéb reczny), co wydtuza czas calej
kompletacji. Szczegoélnie negatywne skutki takie bledy maja wowczas, gdy doty-
czg nieprawidtowych informacji dotyczacych liczby towaréw przeznaczonych do
kompletacji, czyli np. pobrania zbyt matej ilosci tych towaréw - w tym wypadku
zaistnieje potrzeba dokonania uzupelnienia, czyli powtoérzenia procedury kom-
pletacji. Natomiast w odniesieniu do czynnosci zwigzanych z szukaniem i po-
bieraniem towar6éw mozna wspomnie¢ o problemach dotyczacych utrudnionego
dostepu do okreslonych grup zapaséw lub ich wymieszania ze sobg, co uniemoz-
liwia szybkie odnalezienie. Moze to by¢ skutkiem stosowania nieprawidlowych
metod skladowania zapaséw. Nierzadko moze zaistnie¢ sytuacja, w ktorej opi-
sane powyzej problemy, dotyczace transportu, dokumentowania, szukania oraz
pobierania towaréow, kumulujg sie, co znacznie utrudnia zapewnienie skuteczno-
$ci w ramach proceséw kompletacyjnych.

Podobnie jak w przypadku probleméw dotyczacych nieoptymalnego wykorzy-
stania powierzchni magazynowej, identyfikacja nieefektywnej kompletacji towa-
réw moze dokonac si¢ na podstawie zgromadzenia informacji na temat wartosci
okreslonych wskaznikéw. W tym zakresie najwigksze znaczenie maja wskazniki
dotyczace wydajnosci i poprawnosci kompletacji. Wydajno$¢ proceséw kompleta-
cyjnych jest wyznaczana jako iloraz liczby skompletowanych pozycji (w sztukach)
oraz sumy liczby pracownikéw i nominalnego czasu pracy (w godzinach). Wskaz-
nik ten, jedli jest niski, $wiadczy o tym, ze nie jest mozliwe skompletowanie zbyt
wielu towaréw w stosunkowo niewielkim przedziale czasowym. Inny wskaznik
dotyczy poprawnosci kompletacji - to iloraz liczby pozycji skompletowanych po-
prawnie oraz liczby ogélnie skompletowanych pozycji. Jesli jego warto$¢ odbiega
znacznie od 100%, to trzeba przyja¢, Ze w danym magazynie procesy kompletacyj-
ne s3 nieefektywne, co prowadzi do niemoznosci realizacji wszystkich zaméwien
we wskazanym terminie”’.

Nieprawidlowa kompletacja towaréw moze negatywnie wplywac¢ na funkcjo-
nowanie magazynu. Problemy moga wynika¢ ze stosowania nieadekwatnych spo-
sobdw przemieszczania towaréw czy utrudnien komunikacyjnych wystepujacych

71 A. Lorenc, Wptyw metody klasyfikacji produktéw na efektywnos¢ transportu wewngtrzmaga-
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w przestrzeni magazynowej. Skutkuje to opoéznieniami w realizacji zamdéwien
i niezadowoleniem klientéw. Jednym z najczestszych probleméw dotyczacych
funkcjonowania magazynu sg rowniez niedoktadne stany magazynowe. Uwidacz-
nia si¢ to wowczas, gdy pracownik, ktéry chce pobra¢ dany towar, nie jest w stanie
tego zrobi¢, gdyz towaru tego nie ma w danym miejscu, cho¢ system informuje
o jego istnieniu. Taka sytuacja moze zaistnie¢ wowczas, gdy towar zostal juz po-
brany przez innego pracownika lub przeniesiony w inne miejsce, ale tego faktu nie
odnotowano w systemie. Problem niedokladnych stanéw magazynowych jest wiec
zwykle spowodowany przez blad ludzki, ktéry moze wynika¢ z braku odpowied-
niego przeszkolenia pracownikéw w zakresie obstugi technologii pozwalajacych
na $ledzenie i aktualizowanie stanéw magazynowych, ze zmeczenia i roztargnienia
pracownikow lub zbyt szybkiego tempa pracy, ktére zostalo im narzucone. By ma-
gazyn mogt dziala¢ w pelni efektywnie, niezbedne jest poprawne funkcjonowanie
systemu informatycznego, dzigki ktéremu beda stale gromadzone dane dotycza-
ce stanéw magazynowych, czyli ilosci zapasow, jakie znajduja si¢ w magazynie,
i do ktorych dostep w czasie rzeczywistym beda mieli poszczegdlni pracownicy
odpowiedzialni za realizacj¢ proceséw magazynowych. Jesli w przedsiebiorstwie
taki system nie funkcjonuje, moga pojawic¢ si¢ duze trudnosci w lokalizowaniu po-
szczegllnych grup towardw, a tym samym w ich kompletowaniu i wysylaniu do
odbiorcéw. Ponadto zapasy moga by¢ transportowane do niewlasciwych miejsc.

W wielu przedsigbiorstwach wprawdzie sg uzywane takie systemy, jednak wszel-
kie dane, jakie s3 gromadzone w ich ramach, wprowadza si¢ recznie, a nie przy
wykorzystaniu skaneréw; pracownicy magazynu wpisuja do komputera za pomoca
klawiatury dane, ktére otrzymali w zwigzku z koniecznoscig realizacji zaméwienia.
Podobnie wyglada to w przypadku wydania towaru z magazynu, a w niektérych
przedsiebiorstwach nawet inwentaryzacja jest przeprowadzana recznie. Problem
ten wplywa mocno na poprawne funkcjonowanie gospodarki magazynowej, gdyz
implikuje trudno$ci zwigzane z nieterminowg obstuga poszczegoélnych zaméwien
i utratg czasu przez pracownikéw magazynowych’.

W wielu przedsigbiorstwach czgstym problemem jest brak statej kontroli po-
ziomu zapaséw. Ma to szczegdlnie negatywne konsekwencje, gdy okazuje sig, ze
w magazynie brakuje towardw, ktore w sposéb natychmiastowy nalezy wysta¢ do
okreslonych klientéw. Sytuacja taka moze wynika¢ z nieweryfikowania czy na-
wet niewyznaczania poziomu zapasu alarmowego (bezpieczenstwa), czyli takie-
go, ktory chroni przedsiebiorstwo przed réznymi zagrozeniami, jakie pojawiaja
sie w jego otoczeniu. Dotyczy to m.in. naglych wahan popytu czy opéznien, ja-
kie moga wynikac z probleméw uwidaczniajacych si¢ u dostawcédw. Brak kontroli
w odniesieniu do poziomu zapaséw moze by¢ wiec jednym z czynnikéw, ktory
wplywa na niemoznos¢ doktadnego zweryfikowania stanéw magazynowych i tym
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stwa XYZ, [w:] A. Fajczak-Kowalska (red.), Technologie i nowe trendy w zarzgdzaniu a rozwdj
sektora TSL. Wybrane problemy ekonomii, informatyki i zarzqgdzania, Wydawnictwo Politech-
niki kodzkiej, £6dz 2020, s. 61.
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samym realizacji skutecznej strategii odpowiadania na potrzeby klientéw. War-
to zauwazy¢, ze problem niedoktadnych stanéw magazynowych mozna odnies¢
réwniez do zbyt wysokich stanéw. Nierzadko dla przedsigbiorstwa spore trudno-
$ci moga generowac zbyt duze stany magazynowe, ktére wynikaja z braku kon-
troli nad nimi czy niewykorzystywania nowoczesnego systemu informatycznego.
Identyfikacja i weryfikacja problemu niedoktadnych stanéw magazynowych nie
nalezy do prostych zadan, gdyz zazwyczaj dochodzi do tego wowczas, gdy dany
towar nie znajduje si¢ na przypisanym mu miejscu, czyli kiedy jest juz za pézno
na szybka i skuteczng reakcje. Mozna jednak podja¢ pewne dzialania zaradcze,
majace na celu zneutralizowanie ryzyka pojawienia si¢ takiego problemu (np. bez-
posrednia weryfikacja ze strony pracownikéw). Niedoktadne stany magazynowe
to dos¢ czesty problem wielu przedsiebiorstw. Problem ten zwykle jest identyfi-
kowany zupelnie przypadkowo, czyli gdy pracownik prébuje pobra¢ konkretny
produkt, ale w miejscu, w ktérym powinien on si¢ znajdowac¢, nie ma go. Sytuacja
ta moze wynikac z bledéw i niedopatrzen ze strony pracownikéw magazynu, cho¢
czesto rowniez faczy si¢ z brakiem odpowiedniej kontroli poziomu zapaséw oraz
brakiem nowoczesnych systeméw informatycznych (dane s3 wprowadzane recz-
nie do komputera, co wzmaga ryzyko pomylek). Omawiany problem moze miec¢
negatywne skutki dla przedsiebiorstwa, wlacznie z utratg cennego czasu na po-
szukiwanie towaréw oraz niezadowoleniem klientéw w zwigzku z opdznieniami
w realizacji poszczegdlnych zamowien.

Czestym problem wystepujacym w procesie magazynowania jest rdwniez
uszkodzenie produktéw. Terminem tym obejmuje si¢ kazdy przypadek obnize-
nia waloréw jakosciowych wyrobéw. Uszkodzenia moga polegaé w szczegolnosci
na pojawianiu si¢ rys czy przebarwien, utracie jednosci produktéw lub charak-
terystycznych dla nich wlasciwosci”. Uszkodzenia towaréw, ktore sa sktadowane
w magazynie, moga wynika¢ z réznorodnych czynnikéw wptywajacych na stan
zapasow. Czynniki takie obejmuja”™:

» nieprzestrzeganie ustalonych regul skladowania poszczegdlnych towarow
wedtug okreslonych kryteriéw, w tym pod wzgledem ich rodzaju (np. towa-
ry spozywcze, chemiczne itd.) oraz wagi czy wymiaru - moze to dotyczy¢
umieszczania towaréw na nieodpowiednich regafach i paletach, nieuwzgled-
niania maksymalnych obcigzen tych regaldéw, jak réwniez naktadania zbyt
wielu produktéw na inne;

» niezapewnienie wlasciwych warunkéw zwiazanych z konserwacja produk-
tow, w tym ich wietrzeniem, czyszczeniem czy dezynfekeja;

» dopuszczenie do mozliwosci stykania si¢ ze sobg produktéw, ktore — na sku-
tek posiadania okreslonych wlasciwosci fizyko-chemicznych i w wyniku

73 T. Nowakowski, Problematyka niezawodnosci proceséw logistycznych. Proces magazynowa-
nia, ,,Zeszyty Naukowe Miedzynarodowej Wyzszej Szkoty Logistyki i Transportu we Wrocta-
wiu. Logistyka i Transport” 2007, nr 1, s. 66.

74 E.Kempa, Ryzyko wystepujgce w funkcjonowaniu magazynu wyrobow gotowych, ,Autobusy.
Technika, Eksploatacja, Systemy Transportowe” 2013, nr 3, s. 1041.
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wzajemnej reakcji pomiedzy sobg - moga doprowadzi¢ nawet do wybuchu
pozaru;

= nieprzestrzeganie regut BHP.

Kiedy wystapia takie czynniki, istnieje duze ryzyko uszkodzenia produktéw.
Moze ono by¢ jeszcze potegowane poprzez fakt uzytkowania nieadekwatnych wzgle-
dem rodzaju sklfadowanych towaréw urzadzen i maszyn, ktdre stuzg do umieszcza-
nia produktéw na regatach, transportu czy kompletacji. Inny czynnik jest zwigzany
z nieostroznym obchodzeniem si¢ z towarami przez pracownikéw — w wyniku przy-
padkowego upuszczenia czy zarysowania jakiego$ towaru moze doj$¢ do sytuaciji,
w ktdrej nie bedzie on mogt zosta¢ wydany klientowi, co spowoduje konkretne stra-
ty finansowe dla przedsiebiorstwa. W tym kontekscie warto wspomnie¢, ze w wielu
magazynach problemem moze by¢ brak przeszkolenia pracownikéw w odniesieniu
do sposobu postepowania z zapasami. Uszkodzenie moze zostaé wywolane takze
przepelnieniem magazynu - zbyt duze nagromadzenie réznorodnych towaréw
moze powodowa¢ spadanie niektérych na ziemie czy zgniatanie tych, jakie znaj-
duja si¢ najnizej. Trzeba w tym miejscu powiedzie¢ o nieadekwatnym zabezpiecze-
niu magazynu (np. przed mozliwosciag wywolania pozaru czy powodzi) — ogien lub
woda moga doprowadzi¢ do uszkodzenia duzej liczby skladowanych towaréw i tym
samym poniesienia przez przedsiebiorstwo strat finansowych™.

Uszkodzenia produktéw przechowywanych w magazynie moga by¢ spowodo-
wane réwniez wszelkimi nieprawidtowo$ciami konstrukcyjnymi. W tym wzgle-
dzie okreslone zagrozenia dla tych produktéw moga powstawa¢ w wyniku braku
ognioodpornosci magazynéw czy niewyposazenia ich w instalacje przeciwpoza-
rows, odgromowa, klimatyczng czy centralnego ogrzewania, jak réwniez niskiej
odpornosci podlég na uszkodzenia mechaniczne, co moze prowadzi¢ do ich od-
ksztalcania si¢ i powstawania nieréwnosci mogacych stanowic¢ przyczyne upadku
wielu produktéw podczas transportu. Inne nieprawidtowosci zwigzane z kon-
strukcja magazynow i ich wyposazeniem, ktére moga wpltywa¢ na uszkodzenia
produktow, to”:

= stosowanie regaléw niezgodnie z ich przeznaczeniem - m.in. brak stezen
usztywniajacych czy niewlasciwa no$nos$¢ gniazd oraz catych segmentéw
magazynowych;

» niewlasciwy montaz regaléw, a wiec bez uwzglednienia projektu czy doku-
mentacji technicznej — nieprawidtowe zakotwienie stupéw nosnych czy roz-
luznienie polaczen srubowych i zatrzaskowych, ktdre moze prowadzi¢ do
wypadania elementéw konstrukcyjnych regatow;

= umiejscowienie regaléw na niestabilnym podlozu, co moze wplywac na ich
przechylanie sie;

75 M. Sikora, W. Bojar, G. Dzieza, K. Radecka, A. Mikotajczyk, Ewolucyjne podejscie w uspraw-
nianiu proceséw magazynowych w dziatalnosci produkcyjnej Philips Lightning Poland w Pile,
~Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej. Organizacja i Zarzadzanie” 2016, nr 99, s. 445.

76 K. Myrcha, Problemy bezpieczeristwa i higieny pracy w magazynach, ,Mechanik” 2013, nr 7,
S. 498-499.
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= oslabianie konstrukcji regaléw poprzez uderzanie w nie np. podczas trans-
portu i manewrowania wézkami widlowymi czy ukladania towaréw na re-
galach;

» brak elementéw ochronnych w stupach nosnych regatéw;

» umieszczanie na regatach substancji i produktow, ktore ostabiajg konstrukeje
i elementy nos$ne;

» stosowanie regaléw zdeformowanych i skorodowanych;

» brak odpowiedniego rozplanowania ruchu w strefach magazynowych, cze-
go skutkiem jest zastawianie ciggdw komunikacyjnych czy niezachowanie
przejs¢ i dojazdow;

» stosowanie urzadzen transportowych niepoprawnych technicznie;

» wykorzystywanie uszkodzonych, dziurawych palet;

= zawieszanie na regatach dodatkowych, niepotrzebnych obcigzen, takich jak
przewody elektryczne;

» brak odpowiedniego zabezpieczenia wszelkich elementow ostrych;

» stosowanie nieodpowiednich srodkéw ochrony indywidualnej;

» wykorzystywanie niewlasciwych opakowan transportowych i zbiorczych, co
ma szczegdlne znaczenie w przypadku substancji aktywnych chemicznie;

= nieprzeprowadzanie okresowych kontroli poszczegdlnych elementéw kon-
strukcyjnych magazynéw.

Nalezy podkresli¢, ze do uszkodzen produktéw moze dojs¢ nie tylko na maga-
zynie, podczas realizacji czynnosci manipulacyjnych czy transportowych. Uszko-
dzenia mogg bowiem powstac takze z winy dostawcy. Nierzadko zdarza sig, ze tego
rodzaju uszkodzenia sg wykrywane dopiero przez klientéw podczas odbioru to-
waru (moze to wigzac sie z niedokladng kontrola podczas przyjmowania towaru),
co ma negatywne konsekwencje dla przedsi¢biorstwa, zwigzane z koniecznoscia
wymiany wadliwego produktu lub zwrotu kwoty zaptaconej przez klienta, a takze
niezadowoleniem nabywcy i utratg zaufania do sprzedawcy””.

Wiele towaréw przechowywanych w magazynie wymaga szczegélnej uwa-
gi. Dotyczy to m.in. produktéw spozywczych, ktérym nierzadko nie zapewnia
sie wymaganych warunkéw, zwigzanych z temperatura czy wilgotnoscia, co
powoduje ich zepsucie i tym samym niemoznos$¢ sprzedazy klientom. Warto
wspomnie¢ tutaj rowniez o towarach niebezpiecznych, ktérych nieprawidlowe
przechowywanie moze doprowadzi¢ nawet do pozaru czy zalania magazynu
szkodliwymi substancjami. Inny przyklad dotyczy produktéw elektronicznych
— ich poszczegdlne komponenty moga zepsu¢ sie w wyniku zalania, zbyt du-
zych wahan temperatury czy nalozenia na nie nadmiernej ilosci innych, znacz-
nie ciezszych wyrobéw. Warto zauwazy¢, ze wszelkie uszkodzenia produktow,
nawet te najdrobniejsze, prowadza do konkretnych strat finansowych przedsie-
biorstwa. Sg one zwigzane z utratg warto$ci przez te produkty czy konieczno-
$cig ich wymiany na inne, co wymaga poniesienia kosztow wysytki do klienta.

77 T.Nowakowski, Problematyka niezawodnosci proceséw..., s. 66.
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Nalezy podkresli¢, ze zapasy uszkodzone, a tym samym nieuzyteczne, s zali-
czane do kategorii zapaséw niepelnowartosciowych, okreslanych réwniez jako
~martwe” (dead stock), niechodliwe czy trudno zbywalne, ktére stanowig czgs¢
zapasu nierotujgcego (nieobrotowego). Zapas martwy nie wnosi Zadnej wartosci
dla przedsiebiorstwa, a jedynie powoduje zwigkszenie kosztéw utrzymania zapa-
sow. Dlatego tak wazne jest, aby w kazdym magazynie w mozliwie najmniejszym
stopniu dochodzilo do uszkodzen produktéw, gdyz w ich wyniku efektywnos¢
pracy magazynu znacznie spada’®.

Na skuteczno$¢ gospodarki magazynowej moze wplywaé réwniez nieprawi-
dlowe oznakowanie produktéow. Wigzg sie z tym réznorodne wymogi, ktorych
niewypelnienie moze skutkowa¢ wieloma negatywnymi zdarzeniami. Wymogi te
dotycza przede wszystkim standaryzacji procesu znakowania — wszelkie uzywane
symbole powinny mie¢ jednolity charakter, a urzadzenia stuzace do znakowania
i odczytu danych musza dziata¢ w jednym systemie informatycznym. Co wigcej,
pozadane jest, aby przedsigbiorstwo nie wykorzystywalo wewnetrznych sposobow
znakowania, lecz opieralo si¢ na rozwigzaniach, ktdre s zintegrowane z syste-
mami uzytkowanymi przez pozostalych uczestnikéw tancuchéw dostaw, w tym
szczegolnie dostawcow i dystrybutoréw. Wazna jest wigc standaryzacja znakowa-
nia produktéw na poziomie wykraczajacym poza dane przedsiebiorstwo. Jesli nie
wystepuje taka standaryzacja, moze to prowadzi¢ do wielu nieprawidlowosci w za-
kresie znakowania produktéw?”.

Ponadto warto zauwazy¢, ze wzgledem poszczegolnych towardw istniejg okreslo-
ne zasady, dotyczgce ich znakowania, ktére bezwzglednie musza by¢ przestrzegane
przez pracownikéw magazynu. Odnosi si¢ to m.in. do produktéw spozywczych.
W ich przypadku prawidlowe oznakowanie jest szczegdlnie istotne, gdyz wszelkie
odstepstwa od zasad z tym zwigzanych moga powodowac straty finansowe, ktore
tacza sie z mozliwoscig zepsucia sie poszczegolnych produktéw. Nalezy zaznaczyc,
ze wyroby spozywcze maja réznorodne terminy przydatnosci do spozycia, i jesli
s3 one nieodpowiednio oznakowane, moze to prowadzi¢ do chaosu wynikajacego
z niemoznos$ci utrzymania prawidlowej rotacji magazynowej®.

Odnoszac si¢ do problematyki zwigzanej z niewlasciwym oznakowaniem pro-
duktéw, nie mozna poming¢ réwniez kwestii dotyczacych mozliwosci zamazania
czy catkowitego zniszczenia symboli, jakie znajduja si¢ na poszczegdlnych produk-
tach. Niebezpieczenstwo z tym zwigzane moze wynikac¢ z nadmiernych zabrudzen
(braku dbatosci o odpowiednia czystos¢ w magazynie), jak réwniez z nieprawi-
diowej temperatury czy zbyt duzego poziomu wilgotnosci. Wszelkie tego typu

78 R. Koztowski, K. Wisniewska, Zarzgdzanie zapasami w matym przedsiebiorstwie handlowym
branzy odziezowej, [w:] S. Lachiewicz, M. Matejun (red.), Problemy wspdtczesnej praktyki za-
rzqdzania, Wydawnictwo Politechniki £édzkiej, £6dz 2007, s. 44.

79 E. Kempa, Bezpieczeristwo procesow magazynowych z wykorzystaniem metod WMS oraz
RFID, ,Logistyka” 2014, nr 5, s. 60.

80 T. Borowy, D. Biskup, Wymagania techniczne w zakresie magazynowania zywnosci, ,Nowo-
czesne Hale” 2014, nr 5,s. 72.
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czynniki moga negatywnie wpltywa¢ na widoczno$¢ poszczegélnych symboli, co
moze generowac trudnosci z ich wlasciwym odczytaniem®'.

Niewtasciwe oznakowanie produktéw znajdujacych sie na magazynie pro-
wadzi albo do niemoznosci ich odnalezienia przez pracownikéw, albo pomyle-
nia ich z innymi wyrobami, co tym samym wplywa na skutecznos¢ realizowania
zamoOwien klientéw. Bledy w znakowaniu produktéw powoduja réwniez nie-
zgodnos¢ pomiedzy zadeklarowanym a rzeczywistym stanem zapasoéw, co moze
dodatkowo wplywac na brak terminowosci w realizacji zamoéwien. Warto pod-
kresli¢, ze opisywane tu problemy, wynikajace ze zlego oznakowania produktow
na magazynie, s3 uznawane za zagrozenia o charakterze organizacyjnym, czyli
takie, ktore moga mie¢ kluczowy wplyw na funkcjonowanie przedsigbiorstwa
i jego sytuacje¢ rynkowa®.

Mozna wskaza¢ na kilka podstawowych przyczyn nieprawidlowego oznako-
wania produktéw. Co istotne, w duzej mierze s3 one udzialem producentéw,
a nie pracownikow magazynowych — na magazyn s3 dostarczane produkty i opa-
kowania zbiorcze z blednymi kodami, co moze potegowac trudnosci w efektyw-
nej realizacji procesow magazynowych. Wsréd wspomnianych przyczyn nalezy
wymienic¢®:

» brak réznic w oznakowaniu pomiedzy produktami przeznaczonymi do
sprzedazy oraz dolaczanymi do nich gratisami, w tym réznorodnymi prob-
kami, ktdre znajduja si¢ w opakowaniach zbiorczych;

» dodawanie takich samych symboli dla produktéw, w ktérych doszio do
zmiany gramatury netto czy okres$lonych sktadnikéw (np. zmiana smaku
konfitury);

= pozostawianie tych samych symboli w przypadku zmiany zadeklarowane;
liczby produktéw w opakowaniu zbiorczym;

» przypisywanie tych samych symboli do réznych produktéw (np. ta sama ka-
tegoria stodyczy, a trzy rézne smaki).

W przypadku magazynu znakowanie produktéw nie ogranicza sie tylko do
tych aspektow, ktére wigza si¢ z oznaczeniem samych zapasow, czyli jednostek
magazynowych. Dla ich skutecznej identyfikacji, poza symbolami kodéw wyro-
bow, istotne znaczenie maja bowiem réwniez symbole kodéw lokalizacyjnych,
czyli miejsc, w ktérych sa sktadowane wyroby. Nalezy tutaj przede wszystkim
wspomnie¢ o oznakowaniu regaléw magazynowych i miejsc paletowych. W sy-
tuacji gdy oznakowanie takie jest nieprawidtowe, czyli nie zawiera wszystkich

81 M. Zakrzewski, Automatyzacja procesow znakowania i identyfikacji produktow a efektywnos¢
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niezbednych informacji, badZ oznakowania takiego w ogdle nie ma na maga-
zynie, moga sie pojawic istotne trudnosci w zakresie transportowania produk-
tow do i z miejsc sktadowania, a tym samym moze si¢ zmniejszy¢ efektywnosé
calego procesu magazynowania. Warto w tym miejscu zwrdci¢ uwage na fakt,
ze zastosowane w danym obiekcie magazynowym oznakowanie powinno by¢
zrozumiale dla wszystkich pracownikéw. Stuzy¢ temu moze przeprowadzenie
szkolen, podczas ktorych pracownicy dowiedza sie, w jaki sposdb odczytywac
poszczegdlne symbole, jak postugiwac sie urzadzeniami, ktére sa do tego prze-
znaczone, i jak wprowadza¢ dane pozwalajace na znakowanie wyrobow. W przy-
padku braku takich szkolen pracownicy moga popelnia¢ liczne bledy w zakresie
znakowania produktow, co spowoduje spore utrudnienia dotyczace prawidlowe-
go odczytywania symboli®.

2.2. Infrastruktura magazynowa i transportowa
jako niezbedny komponent systemu
logistycznego

2.2.1. Podziat budowli magazynowych

Infrastruktura magazynowa to grupa obiektow i urzadzen umozliwiajacych pra-
widlowe funkcjonowanie magazynowania produktéw w ramach realizowanych
procesow logistycznych. Tworzg ja budowle i urzadzenia magazynowe. Budowla
magazynowa jest konstrukcja inzynierska, zaprojektowang i wykonang w sposoéb,
ktéry spetnia wymogi techniczne, warunki dotyczace sprawnego i bezpiecznego
wykonywania czynno$ci procesu magazynowania, a takze zabezpiecza przechowy-
wanie towarow®.

Powierzchnie magazynowe w zaleznosci od przeznaczenia i funkcji, jakie pel-

nig, mozna podzieli¢ na trzy grupy®*:

1) magazyny sensu stricto — korzystanie z nich wynika z potrzeby utrzymania
zapasOw w fazie zaopatrzenia, produkgji lub dystrybucji. Sg to magazyny
wysokiego i niskiego sktadowania, w tym takze magazyny specjalizowane,
takie jak: chlodnie, silosy czy sklady celne;

2) magazyny spedycyjne, przeptywowe, stuzace gtéwnie do przetadunku i krét-
kookresowego skladowania;

84 |. Kudelska, Metoda wyboru zmiennych miejsc sktadowania w magazynie, praca doktorska,
Politechnika Poznanska, Poznan 2016, s. 24.
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3) magazyny jednocze$nie realizujace zadania charakterystyczne dla obu wy-
mienionych grup.

Klasyfikacje budowli magazynowych okreslono w normie PN-81/B-01012 Bu-
dowle magazynowe. Podzial, nazwy i okreslenia®. Obiekty budowlane dzielg si¢
zwyczajowo na cztery zasadnicze grupy ze wzgledu na konstrukcje budynku ma-
gazynowego®®:

1) otwarte — to obszary wydzielone na otwartej przestrzeni, place o nawierzchni
twardej lub gruntowej. Zazwyczaj s3 na nich skladowane materialy odporne
na dzialanie warunkow atmosferycznych. Najtansze w utrzymaniu (kontenery
transportowe, materialy budowlane). Wsrod otwartych budowli magazyno-
wych nalezy wyrézni¢ place sktadowe i sktadowiska o nawierzchni:
= gruntowej, z gruntu rodzimego, ulepszonego mechanicznie lub chemicznie,
= twardej, charakteryzujacej si¢ gruboscig ponad 0,12 m i wytrzymaloscia

na $ciskanie wigkszg niz 100 MPa, mierzong dla nowej nawierzchni przy
krytycznych warunkach zawilgocenia podloza;

2) polotwarte — to miejsca wydzielone z otwartej przestrzeni za pomocg wybu-
dowanych przegrod. Obiekty te posiadaja minimum jeden nieostoniety bok.
Skladowane w nich towary s3 odporne na zmiane temperatury i wymaga-
ja ciaglego przeplywu powietrza (wyroby ceramiczne, worki z cementem).
Wsréd pototwartych budowli magazynowych nalezy wymienic: wiaty, zasie-
ki oraz zbiorniki otwarte;

3) zamknigte — to obiekty budowlane catkowicie wydzielone z otwartej prze-
strzeni za pomocg wybudowanych poziomych i pionowych przegrod. Skia-
dowane w nich towary sg nieodporne na warunki atmosferyczne i wymagaja
spelnienia odpowiednich warunkéw przechowywania. Wsréd obiektow za-
mknietych nalezy wyréznic:

» budowle zamknigte naziemne (parterowe, wielokondygnacyjne, niskiego
sktadowania, wysokiego sktadowania, rampowe, bezrampowe),

» budowle zamkniete podziemne (piwnice, bunkry, kopce),

= zasobniki i silosy;

4) magazyny specjalne - ten rodzaj magazyndw wyrdznia si¢ ze wzgledu na
asortyment przechowywanych towaréw i warunkow, jakie trzeba dla nich
spelni¢. Magazyny specjalne s3a przeznaczone do przechowywania okre-
slonych towaréw w warunkach, ktére s3 dla nich najbardziej odpowied-
nie i optymalne. Przykladem magazynéw tego rodzaju sa magazyny paliw
i chlodnie.

Kryterium podzialu budowli magazynowych moga stanowi¢ takze funkgje, ja-

kie pelnia. Z tej perspektywy wyréznia si¢ nastepujace rodzaje magazyndw®:

87 PN-81/B-01012 Budowle magazynowe. Podziat, nazwy i okreslenia.

88 t. Wojciechowski, A. Wojciechowski, T. Kosmatka, Infrastruktura magazynowa i transporto-
wa, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Logistyki w Poznaniu, Poznan 2009, s. 27-29.

89 B. Liwowski, R. Koztowski, Podstawowe zagadnienia zarzgdzania produkcjqg, Oficyna Ekono-
miczna, Krakéw 2006, s. 108-112.
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1) kontenerowe — w ktérych przewoznik magazynuje, dostarcza, a takze odbie-
ra kontenery operatorom oraz nadawcom;

2) dostawcze - gdzie nastepuja: gromadzenie, kompletacja oraz wydawanie to-
waréw w okreslonej kolejnosci;

3) produkcyjne lub przemystowe — inaczej nazywane magazynami zaopatrze-
nia, wyrobéw gotowych lub poétfabrykatow, ktére obstuguja korzystajace
z nich fabryki;

4) rozdzielcze - w ktérych s3 gromadzone towary od réznych producentéw,
a nastepnie kompletuje si¢ w nich asortyment dla handlu detalicznego;

5) przetadunkowe - sg zlokalizowane w portach i stacjach weztowych. Stano-
wig miejsce przechowywania towaréw przeznaczonych do przetadowania
poszczegolnych $rodkow transportu;

6) celne — w ktorych towary s3 magazynowane do czasu zwolnienia przez stuz-
be celng;

7) konsygnacyjne - sa to magazyny znajdujace si¢ pod opieka stuzb celnych,
a materialy w nich sklfadowane naleza do dostawcy do momentu wydania ich
Z magazynu.

W jednym budynku moze znajdowa¢ si¢ magazyn pelnigcy rézne funkcje,
np. magazyn produkcyjny moze mie¢ wydzielong czes¢, przeznaczong dla maga-
zynu konsygnacyjnego. Wieksze przedsigbiorstwa logistyczne, oferujace ustugi
magazynowe roznym klientom, moga posiada¢ wewnatrz jednego budynku kil-
ka rodzajéw magazynow (w zaleznosci od potrzeb konkretnego klienta). Duzy
wplyw na rodzaj magazynu ma przede wszystkim sposob sktadowania w nim
doébr i towaréw. Ze wzgledu na wysoko$¢ sktadowania nalezy wyrdznic trzy typy
magazynow’:

1) niskiego skladowania - do 4,2 m;

2) $redniego skfadowania - od 4,2 do 7,2 m;

3) wysokiego sktadowania - od 7,2 do 25 m.

W tym ujeciu magazyny roznia sie wysokoscia, do jakiej sg skladowane towa-
ry. W magazynach niskiego skladowania najczesciej uklada sie towary w stosach
bezposrednio na posadzce lub w niskich regatach. W magazynach wysokiego skla-
dowania znajduja si¢ zwykle wysokie regaly, pojawia si¢ wiec zapotrzebowanie na
specjalistyczny sprzet do ich obstugi.

Magazyny dzieli sie tez ze wzgledu na ich przeznaczenie®:

1) magazyny przemystowe — maja za zadanie zapewni¢ ciaglos¢ produkeji. Sa

to przewaznie magazyny surowcow i potfabrykatow;

2) magazyny dystrybucyjne — nazywane handlowymi, sg przeznaczone do roz-
dziatu towaréw oraz kompletowania dostaw. Wyrézni¢ tu mozna magazyny
dostawcze i wysylkowe;

90 A.Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki..., s. 20.
91 R.P. Murphy Jr., F.D. Wood, Nowoczesna logistyka, wyd. 10, Wydawnictwo Helion, Gliwice
2011,s.211.
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3) magazyny rezerwowe — stuza do przechowywania zapaséw niewykorzysty-
wanych przez dtuzszy okres. Diugi czas przechowywania moze by¢ celowy
(przykladem s3 magazyny Agencji Rezerw Materialowych), ale réwniez
mog3 sie w nich znalez¢ zapasy nierotujace.

Znany jest takze podzial magazynéw ze wzgledu na stopienn mechanizacji®:

1) magazyny niezmechanizowane - charakteryzuje je brak urzadzen technicz-
nych. Gléwna role odgrywa tu czynnik ludzkis

2) magazyny zmechanizowane — wyposazone w urzadzenia techniczne wspo-
magajace wykonywanie czynno$ci pracowniczych ($rodki transportowe,
skanery);

3) magazyny zautomatyzowane — najbardziej zaawansowane technologicznie.
Czynnosci s3 w nich wykonywane w sposéb zautomatyzowany, a rolg pra-
cownika jest nadzor nad urzadzeniami.

Wskaza¢ nalezy réwniez na podzial magazynow ze wzgledu na postac¢ przecho-

wywanych w nich materiatéw:

1) magazyny materialow sztukowych - stuza do przechowywania i sktadowa-
nia towaréw majacych forme jednostek tadunkowych (np. pudta, skrzynie,
palety);

2) magazyny materialéw sypkich - stuza do przechowywania takich wilasnie
materialow;

3) magazyny cieczy/gazéw - stuza do przechowywania dobr w specjalnie za-
projektowanych zbiornikach. Moga wystepowaé w formie podziemnej, na-
ziemnej i nadziemnej.

Istnieje takze podzial magazynow ze wzgledu na warunki przechowywania:

1) magazyny materialow, ktore nie wymagaja specjalnych warunkow i nie sta-
nowia zagrozen;

2) magazyny materialéw wymagajacych $cisle okreslonych warunkéw prze-
chowywania (np. wlasciwej temperatury, wilgotnosci);

3) magazyny materialow, ktdre stanowig zagrozenie (np. pozarem, wybuchem).

Kolejny podziat dotyczy wykorzystywanych rozwigzan techniczno-organiza-

cyjnych?®:

1) magazyny selektywne — zapewniajace dostep do kazdej sktadowanej jednost-
ki fadunkowej bez potrzeby przemieszczania innych jednostek;

2) magazyny nieselektywne - cechuje je brak bezposredniego dostepu do kaz-
dej jednostki tadunkowej, a jej pobranie wigze si¢ z przemieszczeniem innej
jednostki fadunkowej;

3) magazyny mieszane — to kombinacja dwoch powyzszych wersji. Jest w nich
zapewniony bezposredni dostep tylko do czgsci sktadowanych jednostek.
Oproécz klasyfikacji magazyndw, ktére zostaly przedstawione wyzej, istnieje

jeszcze jeden ich podzial, mianowicie ten dotyczacy prawa wlasnosci odnoszacego

92 B. Galinska, Gospodarka magazynowa, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2016, s. 35.
93 Ibidem, s. 35-36.
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sie do wykorzystywanych magazynéw. Jest to kryterium, ktére pozwala dokona¢
selekcji na:

1) magazyny wlasne;

2) magazyny dzierzawione, nazywane rowniez magazynami obcymi.

Na decyzje, z ktorej formy skorzysta przedsiebiorstwo, ma wplyw wiele czyn-
nikéw. Nalezg do nich: uwarunkowania finansowe przedsi¢biorstwa, warunki
terenowe i infrastruktura, w jakiej znajduje si¢ przedsigbiorstwo, oraz decyzje
dotyczace realizowanej przez nie strategii. Obecnie coraz czesciej mozna zauwazy¢
tendencje idaca w kierunku zlecania ustug magazynowych wyspecjalizowanym
przedsigbiorstwom logistycznym, co zauwaza Wlodzimierz Rydzkowski. Badacz
ten definiuje ustuge magazynowsa jako swiadczenie na podstawie umowy ustugi
polegajacej na realizacji kompletnego procesu magazynowego lub jego czesci przez
wyspecjalizowanego ustugobiorce na rzecz ustugodawcy. Rydzkowski zwraca row-
niez uwage na fakt, iz pod wzgledem wielkosci przychodéw w sektorze ustug lo-
gistycznych ustugi magazynowe zajmuja trzecig pozycje na liscie; wyprzedzaja je
tylko ustugi transportowe i spedycyjne®.

Konstruujgc budynek magazynowy, nalezy skupi¢ szczegolng uwage na warun-
kach terenowych, poniewaz dogodna lokalizacja moze wptyna¢ na funkcjonowa-
nie magazynu. Sg dwa zasadnicze rodzaje lokalizacji®:

1) na wolnych gruntach — wéwczas inwestor moze w dowolny sposéb ksztat-
towa¢ wyglad centrum logistycznego i rozmieszczenie poszczegoélnych
obiektow;

2) w istniejacej zabudowie — wowczas swoboda projektowania jest ograniczo-
na przez okreslong infrastrukture. Czes¢ obiektow zmienia funkcje, inne s
likwidowane, a ksztalty centrum logistycznego dostosowuje si¢ do realiéw
lokalizacji i jej otoczenia.

Czynnikami, ktére majg bezposredni wptyw na wielko$¢ magazynu, s3: poziom
obstugi klienta, wielko$¢ obstugiwanego rynku, liczba sprzedawanych na rynku
produktow, wielko$¢ produktow, system transportu i przetadunku, wspoétczynnik
przepustowosci, czas cyklu produkcji, stopien automatyzacji i cyfryzacji, rozplano-
wanie magazynu, wymagana liczba przejs¢, strefa biur w zespole magazynowym,
rodzaj stosowanych stojakow i regalow, a takze poziom i typ popytu. Obecnie
wsrod magazynéw budowanych przez przedsigbiorstwa deweloperskie, przezna-
czonych do obstugi branzy logistyki kontraktowej, przewazaja nowoczesne ma-
gazyny klasy A, ktére charakteryzujg si¢ nastepujacymi parametrami: wysokos¢
skltadowania min. 9 m, min. 1 brama na 1 tys. m* powierzchni, posadzka bezpylna
o wytrzymalo$ci min. 5 t/m?, system ppoz. w postaci tryskaczy i klap dymowych,
5-8% powierzchni biurowej wewnatrz bryly budynku®.

94 W. Rydzkowski (red.), Ustugi logistyczne. Teoria i praktyka, Biblioteka Logistyka. Instytut Lo-
gistyki i Magazynowania, Poznan 2011, s. 153.

95 |. Fechner, Centra logistyczne. Cel, realizacja, przysztos¢, Biblioteka Logistyka. Instytut Logi-
styki i Magazynowania, Poznan 2004, s. 17.

96 A.Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki..., s. 23-25.
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Badania prowadzone w sektorze logistyki magazynowej wskazujg na zwigkszajaca
sie popularnos¢ i zainteresowanie przedsiebiorstw wykorzystywaniem komercyjnej
powierzchni magazynowej”’. Odzwierciedleniem tej tezy jest raport, jaki wydala Bi-
blioteka Logistyka w Poznaniu w 2018 r., z ktdrego wynika, iz wedlug badan Insty-
tutu Logistyki i Magazynowania wielko$¢ komercyjnej powierzchni magazynowej
w Polsce na koniec 2017 r. to niespelna 15 mln m* Dla poréwnania w roku 2016
wielkos¢ ta wynosita nieco ponad 12 mln m? a rok wcze$niej prawie 11 mln m?

2.2.2. Wyposazenie magazynu - urzadzenia, sSrodki manipulacji
i transportu wewnetrznego

Magazynierzy moga wykonywac¢ swoja prace najlepiej, gdy maja przygotowana
do tego odpowiednig infrastrukture. Wlasciwa infrastruktura magazynu i odpo-
wiednie $rodki transportu umozliwiaja uzyskanie bardziej efektywnych wynikow
w gospodarce magazynowej. Wiekszo$¢ magazynéw posiada konieczne urzadze-
nia stuzace do prawidlowego i sprawnego wykonywania zadan w obszarze przyj-
mowania, skladowania i wydawania zapaséw. Obiekt wyposazony w te technologie
poprawia funkcjonowanie calego procesu magazynowania.
Wyposazenie techniczne magazynu moze zosta¢ podzielone na cztery gtéwne
grupy”:
1) specjalistyczne urzadzenia oraz oprzyrzadowanie, ktore ulatwiaja prace oso-
bom zatrudnionym w magazynie;
2) $rodki transportu wewnatrzmagazynowego;
3) urzadzenia do skladowania;
4) urzadzenia zabezpieczajace.
W zaleznosci od poziomu mechanizacji prac magazynowych mozna wyodrebni¢:
» urzadzenia do sktadowania:
— W systemie recznym,
— w systemie zmechanizowanym;
= $rodki transportu:
— reczne (nienapedzane),
— napedzane.
W kazdym magazynie powinno znalez¢ si¢ urzadzenie zabezpieczajace przed
kradziezg lub pozarem. Sprzety zabezpieczajace przed pozarem to m.in.”:
= sprzet gadniczy;
= o$wietlone wyjscia ewakuacyjne;
= stale albo przenosne urzadzenia gasnicze;

97 I. Fechner, G. Szyszka (red.), Logistyka w Polsce. Raport 2017, Biblioteka Logistyka. Instytut
Logistyki i Magazynowania, Poznan 2018, s. 106.

98 Z.Dudzinski, M. Kizyn, Vademecum gospodarki...,s. 73.

99 J. Fijatkowski, Technologia magazynowania. Wybrane zagadnienia, Oficyna Wydawnicza Po-
litechniki Warszawskiej, Warszawa 2000, s. 64.
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= urzadzenia ewakuacyjne;

= wewnetrzna sie¢ przeciwpozarowa.

Obowigzkiem pracownikéw magazynowych jest ulokowanie sprzetéw prze-
ciwpozarowych w miejscach widocznych oraz ogédlnodostepnych, tak aby zadna
przeszkoda (typu wozek widlowy lub inny rodzaj ruchomego elementu) nie byta
w stanie uniemozliwi¢ dostania si¢ do niego. Sprzet tego typu musi by¢ uloko-
wany jak najblizej wyjscia lub wejscia z pomieszczenia oraz na drogach komuni-
kacyjnych. Podreczny sprzet gasniczy musi by¢ umieszczony w miejscach, ktore
nie s3 narazone na dzialanie zZrédet ciepla, a jego gtéwng zaletg jest maly ciezar
oraz tatwos$¢ uzycia. Wszelkie mechanizmy zabezpieczajace przed kradzieza maja
za zadanie chroni¢ towar przed zlodziejami. Inne zabezpieczania chronig przed
dostaniem si¢ 0s6b niepowotanych do pomieszczen; te elementy to: bariery kon-
strukcyjne, ogrodzenia oraz specjalne bramy. Stosowane s3g réwniez rozwiazania
ochrony elektronicznej. Sg to systemy sygnalizacyjne majace na celu odstraszy¢
wlamywacza lub zarejestrowac jego tozsamos¢, aby umozliwi¢ jego ujecie przez
organy $cigania'®. Ogolny podzial urzadzen wykorzystywanych w procesie skta-
dowania przedstawiono na ilustracji 6.

W wigkszo$ci magazyndw znajduja si¢ regaly paletowe badz potkowe, bedace
budowlami o przestrzeni wielopoziomowej. Towary uklada si¢ bezposrednio na
nich lub przy pomocy innych urzadzen, takich jak: paleta, skrzynio paleta lub ku-
weta. Regaly te umozliwiaja wlasciwe sktadowanie produktow wedlug ich typu,
gatunku albo wymiardw, przy zagwarantowaniu bezpiecznej oraz sprawnej pracy
na magazynie'"'. Podzial regatéw statych przedstawiono na ilustracji 7.

Kolejnym elementem wyposazenia magazynoéw sa stojaki, czyli urzadzenia
o budowie przestrzennej (stalej) przeznaczone do skladowania towardw przez bez-
posrednie opieranie ich o elementy konstrukcyjne'®. Wieszaki natomiast to urza-
dzenia o budowie przestrzennej przeznaczone do sktadowania produktéw przez
posrednie albo bezposrednie zawieszanie ich na elementach konstrukcyjnych do
tego zaprojektowanych'®. Struktury magazynowe mogg by¢ réwniez tworzone
z zainstalowaniem podktadéw, czyli np. takich konstrukeji, ktére sa wykonane
z réznych tworzyw i pozwalajg na bezpieczne sktadowanie towaréw wraz z zacho-
waniem odpowiedniej odleglosci od ziemi; stosuje si¢ roéwniez elementy nosne
formowanych jednostek fadunkowych. Zasieki to z kolei urzadzenia, ktére maja
strukture przestrzenng oraz sg przymocowane do podloza w hali magazynowe;j.

Podsumowujac ten watek, trzeba powiedzie¢, ze wyposazenie magazynu jest
réznorodne i powinno by¢ dobierane bezpo$rednio pod rodzaj magazynu, tak aby
mozna bylo wlasciwie realizowac procesy magazynowe. Niekompletne wyposaze-
nie moze skutkowa¢ brakiem efektywnych dziatan pracownikéw magazynowych.

100 A.Wojciechowski, Infrastruktura w przechowywaniu towardw, ,Logistyka” 2007, nr 1, s. 37-41.

101 S. Krzyzaniak, A. Niemczyk, J. Majewski, P. Andrzejczyk, Organizacja i monitorowanie. .., s. 132.

102 M. Matulewski, S. Konecka, P. Fajfer, A. Wojciechowski, Systemy logistyczne, Biblioteka
Logistyka. Instytut Logistyki i Magazynowania, Poznan 2008, s. 39.

103 A. Niemczyk, Zapasy i magazynowanie..., s. 47.
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Przez pojecie transport wewnetrzny nalezy rozumie¢ ogét aktywnosci oraz
dziatan zwigzanych z transportem ladunkéw w ramach jednego zakladu. Proces
ten obejmuje kilka etapow'*":

= przyjecie potproduktow, a takze surowcow z transportu zewnetrznego;

» cykl produkcyjny w ramach zakltadu przedsiebiorstwa;

» wydanie gotowego wyrobu oraz ewentualnego odpadu do transportu ze-

wnetrznego.

Transport o charakterze wewnetrznym jest procesem, ktéry w duzej mierze pod-
lega automatyzacji. Wykorzystuje si¢ AGV - automatyczne wozki sterujace, réznego
rodzaju dzwigi, wozki szynowe, suwnice, przenosniki oraz uktadnice regalowe. Celem
zastosowania powyzszych rozwigzan jest wyeliminowanie pracy ludzkiej, a w konse-
kwencji zwigkszenie rentownosci biznesu z uwagi na brak kosztéw zwigzanych z wy-
nagrodzeniami oraz réznego rodzaju $wiadczeniami pracowniczymi. Jak twierdzi
Zdzistaw Jasinski, system transportu wewnetrznego dzieli si¢ powszechnie na'®:

= system magazynowy;

» system produkcyjny - wewnatrzkomoérkowy oraz miedzykomorkowy.

W literaturze przedmiotu dotyczacej logistyki produkcji wskazuje sie, ze
transport miedzykomérkowy odbywa si¢ pomiedzy magazynami a wydzialami
produkcyjnymi lub tylko miedzy tymi wydziatami. Transport o charakterze we-
wnatrzkomdrkowym odnosi si¢ do przemieszczania si¢ surowcdw oraz materia-
téw pomiedzy danymi stanowiskami pracy w ramach jednego wydziatu lub tez
wylacznie w ramach danego stanowiska. Andrzej Szymonik do urzadzen syste-
mow transportu wewnetrznego zalicza'®:

= maszyny i urzadzenia transportowe;

» urzadzenia pomocnicze;

» urzadzenia do skalowania.

Podstawowymi §rodkami transportu wewnetrznego w obrebie nowoczesnego,
zautomatyzowanego oraz innowacyjnego magazynu sg:

» dZwignice;

= przenos$niki;

= wozki jezdniowe.

Do specjalnej grupy urzadzen nalezg te, ktore charakteryzujg si¢ zautomatyzo-
wanym cyklem pracy. Wsr6d nich mozna wyréznic:

» manipulatory;

= roboty przemyslowe.

Manipulatorami powszechnie nazywa si¢ maszyny o kilku stopniach swobo-
dy. Maszyny te posiadaja zdolnosci lokomocyjne oraz manipulacyjne. Maja cha-
rakter stacjonarny lub mobilny. Wyrézniaja si¢ cechg automatycznego sterowania
i programowania oraz wielozadaniowoscia. Sg przeznaczone do wielu waznych

104 A. Szymonik, Logistyka produkcji - procesy, systemy, organizacja, Wydawnictwo Difin, War-
szawa 2012, s.211.

105 Z. Jasinski, Podstawy zarzgdzania operacyjnego, Oficyna Ekonomiczna, Krakdéw 2005, s. 167.

106 A. Szymonik, Logistyka produkgji...,s. 211-214.
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zastosowan o charakterze przemystowym. Roboty przemystowe s z kolei urzadze-
niami dedykowanymi do automatycznej manipulacji. Roboty tego typu cechuja
sie mozliwoscig realizacji programowalnych ruchéw w odniesieniu do kilku osi.
Roboty przemystowe sg zaopatrzone m.in. w réznego rodzaju chwytaki. Sg one
urzadzeniami specjalnego przeznaczenia w przemysle. Wérdd urzadzen do skla-
dowania w ramach systemu transportu wewnetrznego mozna wyr6znic¢'"”:

= klamry,

= legary,

= podstawki,

= regaly,

= stojaki.

Wskazane powyzej regaly charakteryzujg sie r6znym przeznaczeniem. Najcze-
$ciej spotykane regaly w systemie transportu wewnetrznego to:

= regaly przesuwane;

= regaly przeplywowe;

= rusztowania okrezne.

Cechg charakterystyczna regatéw przesuwanych jest mozliwo$¢ réwnolegtego
lub prostopadtego ruchu transportowego wzgledem plaszczyzny zatadowania.
Rusztowania okrezne charakteryzuja sie tym, ze zwigzany z nimi ruch roboczy po-
lega na przemieszczaniu si¢ jednostek tadunkowych - ruch ten jest efektem energii
tadunku, jak réwniez elementu roboczego. Funkcjonalno$¢ regalow przeptywo-
wych polega na mozliwosci lepszego wykorzystania magazynu - ograniczeniu ilo-
$ci przewozéw w obrebie jednego magazynu produkcyjnego. Regaty przeplywowe
pozwalaja réwniez na wlasciwy przeptyw danych tadunkéw w tym magazynie.
Regaly przeptywowe, ktére posiadaja funkcje napedu w zwartym ciagu technolo-
gicznym, moga spowodowac likwidacje drog komunikacyjnych. Regaly tego typu
w polgczeniu z innymi rodzajami urzadzen przetadunkowych, takimi jak przeno-
$niki, wprowadzajg automatyzacje do procesu magazynowania. Regaly przeptywo-
we moga by¢ dodatkowo wyposazone w takie urzadzenia, jak'*:

= przeno$niki rolkowe;

= krany;

= stale sterownice.

System transportu wewnetrznego jest rowniez wspomagany przez rdznego ro-
dzaju urzadzenia ulatwiajace oraz urzadzenia pomocnicze. Do grupy urzadzen
ulatwiajacych mozna zaliczy¢: rampy, rampy ruchome, pomosty wyréwnawcze
oraz pomosty fadunkowe. Z kolei urzadzeniami pomocniczymi, ktére stuza do
sktadowania oraz manipulowania towarami, sg'%:

= palety,

= paletyzery,

107 A. Szymonik, |. Nowak, Wspétczesna..., s. 202.
108 A. Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki..., s. 130-133.
109 Ibidem,s. 213.
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= pojemniki,
= jarzma,
= nadstawki palet.

Biorac pod uwage kwestie ekonomiczne dotyczace transportu wewnetrznego,
nalezy stwierdzi¢, ze transport ten powinien charakteryzowac sie¢ mozliwie jak naj-
krotsza droga oraz maksymalnie krotkim czasem realizacji. Transport wewnetrzny
powinien wykorzystywa¢ wszystkie dostepne $rodki transportowe, ktére nie byly
eksploatowane, az do ich fizycznego zuzycia. Z tego wzgledu konieczny jest wybor
takiego systemu transportu wewnetrznego w przedsigbiorstwie, ktéry pozwoli na
dobrg organizacj¢ oraz zarzadzanie. Wybor ten musi zostac oparty nie tylko o pa-
rametry techniczne, lecz takze kryterium pracy w systemach zintegrowanych. Klu-
czowe s3 ponadto wysokos¢ kapitalowych oraz eksploatacyjnych kosztow, a takze
parametry wydajnosci, ktére bezposrednio wplywaja na synchronizacje¢ operacji
magazynowania oraz przeptywu. O sprawnosci funkcjonowania logistyki danego
przedsigbiorstwa swiadczg rozwigzania o charakterze technicznym oraz organiza-
cyjnym. Ponizej zestawiono kryteria pomiaru wynikow w zakresie systemu trans-
portu wewnetrznego''’:

1) umiejetnos¢ zarzadzania procesami zwigzanymi z transportem i osiggania

celow;

2) umiejetnoé¢ diagnozowania i rozwigzywania probleméws;

3) umiejetnos¢ opracowania planéw i zarzadzania projektami usprawniajacy-

mi procesy logistyczne;

Gléwnymi rodzajami systemoéw transportu wewnetrznego sa przewozy:

= promieniowe,

= obwodowe,

= obwodowe zlozone,

= wahadlowe.

Przewozy promieniowe cechujg si¢ przewozeniem ladunkéw z jednego punk-
tu nadawczego o charakterze centralnym do réznych miejsc odbioru tadunku.
Przewozy obwodowe wyrdzniaja sie tym, ze punkt odbioru przewozu jest réw-
niez punktem nadania - taka konstrukcja jest efektywna ze wzgledu na szybkos¢
przewozu, jego sprawnosc¢ oraz ekonomike. Przewo6z obwodowy ztozony powstaje
w chwili podlaczenia do gléwnego obwodu kilku bocznych. Podlaczeniu z bocz-
nych przewozow podlegaja rowniez punkty odbioru i nadania. Przewozy waha-
dlfowe polegaja na transporcie tadunku w taki sposéb pomiedzy dwoma punktami,
ze z punktu nadania przewo6z odbywa sie z tadunkiem, natomiast z powrotem
bez tadunku. Transport wewnetrzny jest powigzany ze zbiorem parametrow
o charakterze czasowym, organizacyjnym, przestrzennym oraz ekonomicznym.
Wskazane parametry umozliwiaja pomiar licznych cech przewozéw. Logistyczny
system transportu wewnetrznego jest jednak zwigzany réwniez z cechami, kto-
rych nie mozna zmierzy¢. Parametrom niemierzalnym mozna przyporzadkowac

110 Ibidem,s. 215.



Infrastruktura magazynowa i transportowa jako niezbedny... 95

wskazniki, ktére moga zmierzy¢ nie tylko wejscie, ale rowniez wyjscie w ramach
danego systemu transportu wewnetrznego. Pomiar wynikéw w obrebie danego
systemu transportu wewnetrznego jest powigzany z trzema kryteriami. W grupie
wskaznikow, ktore pomagaja ocenic logistyczny system transportu wewnetrznego,
znajdujg sie''":

= czas przeplywu;

= efektywnosé;

» odsetek czasu, ktdry jest przeznaczony na zwiekszenie wartosci dodane;j.

Efektywno$¢ jest ilorazem wyniku i nakltadéw x 100% — wynik rzeczywisty jest
w tym przypadku dzielony przez wynik standardowy i pomnozony przez 100%.
Czas przeplywu, czyli czas trwania danego cyklu przewozu - oznacza catkowitg
ilos¢ czasu, ktory jest potrzebny do zrealizowania przewozu, poczawszy od zala-
dunku, przez transport, a na wytadunku konczac. Odsetek czasu przeznaczony na
zwiekszenie wartosci dodanej oznacza czas, ktory w rzeczywistosci zostal zapla-
nowany na wykonanie réznych czynnosci, ktérym celem jest zwiekszenie warto-
$ci. Dynamiczny rozwoj przemystu w ostatnich latach przyczynia si¢ do licznych
zmian w obszarze transportu wewnetrznego. Coraz wigksze znaczenie przypisuje
sie nowoczesnym srodkom tego rodzaju transportu. Mianem $rodkéw transportu
wewnetrznego najczesciej okresla sie w literaturze przedmiotu ogoét réznorodnych
maszyn oraz urzadzen, ktore s3 dedykowane do tzw. transportu bliskiego, zaréwno
pionowego, jak i poziomego. Srodki transportu wewnetrznego sa zwykle wykorzy-
stywane w przedsiebiorstwie w obrebie hali magazynowej, zakladu produkcyjne-
go, jak rowniez placu sktadowego''>. Urzadzenia wchodzace w sklad transportu
wewnetrznego zwykle w zasadniczy sposdb wplywaja na jako$¢ proceséw zacho-
dzacych w obszarze produkcyjnym. Srodki te zapewniaja mozliwo$¢ sprawnego
i wydajnego przetadunku, gwarantujg transport oraz pomagaja w skladowaniu.

Transport poszczegdlnych materialéw produkcyjnych w obszarze systemu
transportu wewnetrznego przyczynia sie w duzej mierze do wypracowania przez
przedsigbiorstwo finalnej wartosci wyniku finansowego. Z tego tez wzgledu jest
konieczne posiadanie w przedsiebiorstwie odpowiednich $rodkéw transportu
wewnetrznego. Wybdr niewlasciwych urzadzen moze przyczyni¢ si¢ do zmniej-
szenia jakos$ci wyrobu finalnego, obnizenia wydajnosci proceséow, wydluzenia ich
czasu, a nawet zmniejszenia bezpieczenstwa pracownikéw'”. Jako podstawowe
narzedzia transportu wewnetrznego wskazuje sie: dzwignice, fadowarki, przeno-
$niki i wozki widtowe'*. Dzwignice w systemie transportu wewnetrznego poru-
szajg si¢ w ograniczonym zakresie. Ich nadrzednym zadaniem jest podnoszenie
i opuszczanie materiatéw w procesie produkcyjnym, a ponadto zapewnienie ich

111 C. Bozarth, R.B. Handfield, Wprowadzenie do zarzqdzania operacjami i taricuchami dostaw,
Wydawnictwo Helion, Gliwice 2007, s. 96.

112 A. Szymonik, Logistyka produkgji...,s. 211-219.

113 Z. Jasinski, Podstawy zarzgdzania..., s. 167.

114 K. Szelag, Zarzqdzanie logistykq przedsiebiorstwa a zarzgdzanie taricuchem dostaw, ,Zeszyty
Naukowe Akademii Sztuki Wojennej” 2017, nr 3(108), s. 182-205.
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plynnego przeplywu. Inny rodzaj srodkéw transportu wewnetrznego to fado-
warki. Stanowig je przede wszystkim maszyny stacjonarne, cho¢ moga réwniez
wystepowac w postaci maszyn mobilnych. Ich zadaniem jest gléwnie fadowanie
towarow, ktore sg przechowywane luzem (przykladem tego rodzaju produktéw sg
wszelkie materialy sypkie'"®). Przeno$niki to $rodki stuzace do przemieszczania
produktéw w pionie, poziomie, a takze pod katem. Wozki widtowe to zas maszyny,
ktore zwykle wykorzystuje si¢ przy realizacji wewnetrznych prac transportowych.
Istnieje podziat wozkéw tego rodzaju na reczne oraz napedzane. Trzeba przy tym
wspomnie¢, ze powyzszy podzial Srodkéw transportu wewnetrznego jest szerokim
ujeciem narzedzi tego rodzaju. W praktyce wystepuje oczywiscie wiele wezszych
kategorii i podkategorii'*é.

Urzadzenia magazynowe to wszelkiego rodzaju maszyny, aparaty, instalacje,
przyrzady pomiarowe, $rodki techniczno-organizacyjne itp. Urzadzenia te wspo-
magaja proces skladowania zapasow, ich ochrone oraz usprawniajg procesy mani-
pulacyjne w magazynie. Do urzadzen magazynowych zaliczamy''”:

» urzadzenia kontrolno-pomiarowe - to réznego rodzaju aparatura stuzaca do
pomiaru i kontroli warunkéw, w jakich sg przechowywane towary (termo-
metry, wagi, przeplywomierze, wskazniki wilgotnosci itp.);

» urzadzenia klimatyzacyjno-wentylacyjne - urzadzenia, ktérych zadaniem
jest utrzymywanie odpowiedniej temperatury (schtadzanie lub ogrzewanie),
osuszanie lub nawilzanie powietrza, zapewnienie jego odpowiedniego prze-
plywu i cyrkulacji;

» urzgdzenia przeciwpozarowe — w sklad ktérych wchodza systemy ostrzega-
nia, systemy przeciwpozarowe (np. systemy tryskaczowe, hydranty gasnicze),
sprzet gasniczy (gasnice, koce gasnicze);

» urzadzenia pomocnicze do skladowania i manipulacji - zaliczy¢ do nich
mozna takie urzadzenia, jak: paletyzery, palety, kosze, nadstawki, pojemniki,
urzadzenia do mocowania jednostek tadunkowych;

» urzgdzenia do skladowania - czyli urzadzenia umozliwiajace ukltadanie,
opieranie, zawieszanie, przechowywanych zapasow.

Najczedciej spotykanymi i wykorzystywanymi urzadzeniami do skladowania
towaréw sa regaly. Spowodowane jest to mozliwoécia ukladania jednostek ta-
dunkowych na wielu poziomach, co przy zastosowaniu odpowiednich $rodkéw
transportu wewnetrznego daje mozliwos¢ wykorzystania w pelni kubatury maga-
zynu''®. Na rynku polskim na szczegdlng uwage zastuguja dwa przedsiebiorstwa
zajmujgce sie sprzedaza i montazem systemow regatowych: Mecalux i Promag S.A.,
ktore oferuja pelng game rozwigzan regalowych, od zwyklych regaléw paletowych
czy potkowych, do wysoko zautomatyzowanych systemoéw. Ponizej opisano kilka

115 Ibidem.

116 A. Szymonik, D. Chudzik, Logistyka nowoczesnej gospodarki..., s. 140.

117 C. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie..., s. 99.
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rodzajéw regatéw magazynowych oferowanych przez wymienione przedsigbior-
stwa''’:

1) regaly paletowe - stanowig optymalne rozwigzanie do magazynow, w ktd-
rych sktaduje sie réznorodne produkty na paletach. Zapewniaja bezposredni
dostep do produktéw, ulatwiajg kontrole stanéw magazynowych, dajg moz-
liwo$¢ dostosowania ich do skladowanego towaru zaréwno pod wzgledem
ciezaru, jak i objetosci;

2) regaly wjezdne - pozwalaja na maksymalne wykorzystanie przestrzeni
(do 85%) poprzez eliminacje korytarzy roboczych pomiedzy regatami.
Sprawdzaja si¢ idealnie do produktéw jednorodnych o duzej liczbie palet.
Daja mozliwo$¢ pracy w systemie LIFO (last in, first out), lub FIFO (first in,
first out) przy zalozeniu, ze korytarze robocze znajdujg si¢ po obu stronach
regalu;

3) magazyny samonosne — to obiekty, w ktérych regaly stanowia konstrukeje
budynku. W polaczeniu z zastosowaniem automatyzacji zapewniaja mak-
symalna wydajnos¢ pracy oraz pelne wykorzystanie powierzchni magazy-
nowej. Przykladem moze by¢ magazyn samono$ny przedsi¢biorstwa Amica
zlokalizowany we Wronkach;

4) regaly potkowe - stanowia doskonale rozwigzanie do skladowania drob-
niejszych towardéw, pobieranych recznie, np. opon, odziezy, czesci zamien-
nych, armatury sanitarnej itp.

5) system Pallet Shuttle - ,jest to system magazynowania akumulacyjnego,
w ktorym do obstugi palet w obrebie regatéow zamiast wozkow widlowych
s3 wykorzystywane wozki pallet shuttle, co znacznie skraca czas obstugi
i umozliwia pogrupowanie artykuléw wedlug kanalow zamiast wedlug
pelnych korytarzy”'*;

6) regaly wspornikowe do skladowania dluzyc - przeznaczone do sktadowa-
nia dlugich towardw, takich jak: prety, rury, profile, arkusze i blachy. Maja
zastosowanie zarowno w budynkach magazynowych, jak i na placach skla-
dowych. Wystepuja w formie stacjonarnej i jezdnej;

7) regaly polkowe PHS-OUT z wysuwanymi potkami - to propozycja przed-
siebiorstwa Promag dedykowana do sktadowania ciezkich towaréw. Podsta-
wowe parametry regatéw PHS-OUT to'*":

» stabilna i mocna konstrukeja;

» mozliwos¢ montazu regaléw w zabudowie szeregowej;

» dodatkowe zabezpieczenie na poétkach, ktore uniemozliwia zsuwanie sie
towardw z potek;

119 I. Pisz, T. Sek, W. Zielecki, Logistyka w przedsiebiorstwie, Polskie Wydawnictwo Ekonomicz-
ne, Warszawa 2013, s. 199.

120 Mecalux, System Pallet Shuttle, https://mecalux.pl/skladowanie-palet/system-pallet-shut-
tle (dostep: 20.04.2022).

121 Promag, Regaty pétkowe, https://promag.pl/Regaly_polkowe,8902.html (dostep: 20.04.2022).
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= brak mozliwosci wysuniecia dwdch polek w jednym czasie dzigki zasto-
sowaniu blokady;

» konstrukcja regalu pozwala na montaz recznej wyciagarki fancuchowej,
wspomagajacej umieszczanie towarow na poétkach.

Rafal Rokicki i Zbyszko Krojenka przedstawiaja w swojej pracy rozwigzanie
polegajace na przeksztalceniu regalu wjezdnego w regal wyposazony w wozki
pallet radio shuttle. Rozwigzanie to polega na przejeciu ruchu jednostek paleto-
wych wewnatrz regalu przez pétautomatyczne lub automatyczne wozki z nape-
dem akumulatorowym, ktdre poruszaja si¢ wraz z tadunkiem po szynach nosnych.
Podsumowanie stanowi poréwnanie tradycyjnego regalu wjezdnego z regatem
wyposazonym w Wyzej wymieniony system wspomagajacy prace operatora
pod wzgledem czasu potrzebnego do wykonania zadania. Na podstawie osiagnie-
tych wynikéw stwierdzono, iz przewaga systemowego rozwigzania nad tradycyj-
nym jest niepodwazalna'?,

Przyklad ten ilustruje sytuacje, w ktorej nie zawsze koniecznoscia jest inwesty-
cja w zupelnie nowy, zautomatyzowany system. Producenci tego typu urzadzen sg
w stanie przeksztalci¢ istniejace narzedzia, usprawniajac ich dziatanie, co przynosi
wymierne korzysci przedsiebiorstwu. Oczywiscie wigze si¢ to z nakladami finan-
sowymi, ale daje jednoczesnie mozliwos¢ doinwestowania istniejacego ukladu
rozwigzan, co eliminuje konieczno$¢ wymiany catego systemu.

Techniczne §rodki manipulacji i transportu wewnetrznego — magazynowe $rod-
ki transportu, nazywane réwniez $rodkami transportu wewnetrznego, to urzadzenia,
dzieki ktorym jest mozliwa manipulacja oraz przemieszczanie fadunkéw, poczawszy
od ich przyjecia ze srodka transportu zewnetrznego, do momentu ich zatadunku na
kolejny srodek transportu zewnetrznego przy wysylce towaréw. Jak wspomniano, do
srodkéw transportu magazynowego (transportu wewnetrznego) mozna zaliczy¢'>:

= wozki transportowe (reczne, napedzane);

= fadowarki;

» dZwignice;

= przenos$niki.

Wybér odpowiednich srodkéw transportu wewnetrznego jest uzalezniony od
specyfiki zaréwno przechowywanych débr, jak i samego magazynu oraz sposobu
organizacji pracy. Najczesciej spotykanymi urzadzeniami sa dwa rodzaje wozkow
transportowych. Pierwszy stanowig reczne woézki transportowe. Sa to wozki naj-
tansze w zakupie i eksploatacji, ale wymagaja najwiekszego zaangazowania sily
ludzkiej. Ich obstuga odbywa si¢ na zasadzie pchania badz przeciagania przez pra-
cownika wzdluz alejek magazynowych lub regatéw i wkiadania do nich pobranych

124

artykulow. Moga by¢ wyposazone w potki, przegrody czy drazki'*.
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124 R. Gwynne, Zarzqgdzanie logistykg magazynowg, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2016, s. 117.



Infrastruktura magazynowa i transportowa jako niezbedny... 929

Drugi rodzaj wézkéw transportowych to wozki napedzane. Ten rodzaj srodka
transportu mozna zdefiniowa¢ nastepujaco: ,wozek jezdniowy podnosnikowy na-
zywany zwyczajowo wozkiem widlowym, kotowy pojazd mechaniczny o napedzie
silnikowym, przystosowany do przewozu materialéw o znacznej (do kilkudziesie-
ciu ton, zaleznie od typu) masie, stosowany w transporcie bliskim i magazynowa-
niu”. Ten rodzaj wozka jest wykorzystywany zwyczajowo do roztadunku/zatadunku
transportu bliskiego i lokowania w gniazdach regatowych spaletyzowanych jedno-
stek fadunkowych, ktdre charakteryzuja si¢ duza wagg i niejednokrotnie sporym
rozmiarem. Przeznaczenie wozkow napedzanych moze réznic si¢ w zaleznosci od
typu samego wdzka oraz wykorzystanego oprzyrzadowania. Ponizej przedstawio-
no schemat klasyfikacji wozkéw ze wzgledu na ich specyfike zgodnie normg PN-
-77/M-78100 Woézki jezdniowe napedzane. Podzial, okredlenia i symbole':

= cecha eksploatacyjna:

— natadowne,
unoszace,
podnosnikowe,
ciagnikowe,
specjalne;

= naped:

— sieciowe,

— akumulatorowe,

— benzynowe,

— diesel;

= sposéb kierowania:
— prowadzone,

— podestowe,

— wyposazone w fotel,

— zdalnie sterowane.

Kroétka charakterystyka stosowanych powszechnie wozkow jezdniowych nape-
dzanych, ktére mozna znalez¢ w ofercie producentéw funkcjonujacych na polskim
rynku, przedstawia si¢ nastepujaco':

1) wozek czolowy widlowy (z przeciwwaga) — najbardziej popularny i najcze-
$ciej wykorzystywany wozek napedzany. Udzwig tego typu wozka siega kil-
ku ton. Woézek ten daje rowniez mozliwo$¢ montazu dodatkowego osprzetu,
jak: chwytak, obrotnica, Zurawik, lemiesz itp.;

2) wozek do kompletacji poziomej — umozliwia obstuge regatéw do drugiego
poziomu. Poruszajac si¢ wzdtuz korytarza roboczego, pozwala operatorowi
na jednoczesne pobranie towaréw;

3) wozek do kompletacji pionowej — zasada wykorzystania jest podobna jak
w przypadku wézka do kompletacji poziomej, pozwala jednak operatorowi
na obstuge wyzszych poziomoéw regatu, nawet do 14 m;

125 PN-77/M-78100 Wozki jezdniowe napedzane. Podziat, okreslenia i symbole.
126 C. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie..., s. 98.
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4) wozek wysokiego skladowania - charakteryzuje go kompaktowa budowa,
co umozliwia zwezenie korytarzy roboczych. Wysokos¢ regaléw obstugiwa-
nych przez ten wozek siega 13 m, za§ dopuszczalna waga fadunku to 2,5 t;

5) wozek systemowy — pozwala na maksymalne wykorzystanie przestrzeni,
umozliwiajac zarowno ukladanie palet na regalach, jak i kompletowanie po-
jedynczych pozycji, daje szanse na zastosowanie jednego wozka do dwoch
rodzajow wykonywanych operacji;

6) ciagnik platformowy - jest przeznaczony do transportu fadunkéw o wadze
do 1,5 t. Moze by¢ wykorzystywany np. do transportu nieduzych tadunkow
na terenie zakladu lub pomiedzy wydzialami. Opcjonalnie moze zosta¢ wy-
posazony w rézne rodzaje naczep i kabin;

7) ciagnik akumulatorowy - to wozek, ktéry idealnie nadaje si¢ do zadan intra-
logistycznych w halach produkcyjnych i magazynowych. Wozek ten, ciagnac
za sobg kilka doczepionych wagonikdw, jest w stanie przetransportowac ta-
dunek o masie do 28 t;

8) akumulatorowy wdzek unoszacy - to maly wozek paletowy wyposazony
w naped elektryczny. Jest przeznaczony do transportowania palet i skrzyn
tadunkowych w magazynach i pomieszczeniach handlowych. Dostepne s
modele obslugiwane zaréwno przez operatora idacego, jak i stojacego na
podescie.

Nieco inny, specyficzny rodzaj wozkéw transportowych, uzywanych réwniez

w transporcie bliskim, stanowig:

» wozki kontenerowe - stuzace zaréwno do manipulacji kontenerami na pla-
cach sktadowych, jak i do roztadunkéw oraz zatadunkéw naczep i pociagdw,
udzwig moze dochodzi¢ do 45 t, a wysoko$¢ podnoszenia sigga 16 m;

» wozki ze zmiennym wysiegiem (tzw. fadowarki teleskopowe) - znajdujg za-
stosowanie w rolnictwie (np. ukfadanie bel stomy w stosy) czy budownictwie;

» fadowarki - moga wystepowac zaréwno w wersji kotowej, jak i gasiennico-
wej, stuzg do transportowania materialow sypkich, takich jak zwir, piach,
nawozy i cement.

Dzwignice to grupa urzadzen technicznych przeznaczonych do przemieszcza-
nia fadunkéw w pionie i poziomie. Zaliczane s3 do niej np. suwnice, wciagarki
i dzwigienki. Przenoéniki to zas $rodki transportu stuzace do przemieszczania
produktow w pionie, poziomie, a takze pod katem. Charakteryzuje je ograniczony
zasieg dzialania. Rozréznia sie wiele rodzajéw przenosnikéw: tasmowe, linowe,
tancuchowe, zgarniakowe i kubetkowe'?’.

Rozwdj technologii informacyjnych oraz wielki postep, jaki dokonat sie w $wie-
cie szeroko rozumianego Internetu, spowodowaly, Ze systemy logistyczne zaczely
pracowac bardziej wydajnie i efektywnie niz jeszcze kilka lat temu. Nowe techno-
logie wplywaja rowniez na logistyke magazynowa i procesy zachodzace w maga-
zynie. Warto wspomnie¢ chociazby o automatycznej identyfikacji towardw, jaka

127 Ibidem.
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moze dokonywac si¢ z wykorzystaniem roznego rodzaju technologii, wérdd kto-
rych mozna wymieni¢'?*:

= identyfikacje towaru przy pomocy kodu kreskowego (bar code);

» odczyt z uzyciem $ciezki magnetycznej (magnetic stripe);

» wykorzystanie systemu zdalnej identyfikacji radiowej RFID (radio frequency

identification);

» wykorzystanie technologii biometrycznych (identyfikacje glosu badz siat-

kowki oka);

= zastosowanie optycznego rozpoznawania znakéw OCR (optical character re-

cognition);

= zastosowanie technologii wykorzystujacej rozpoznawanie obrazéw (vision

system).

Najpopularniejsza metoda automatycznej identyfikacji produktow jest ta, ktora
polega na odczycie kodéw kreskowych. W Europie obowiazuje jednolity system
identyfikacji wyrobow, ktéry nosi nazwe EAN (European Article Numbering).
Podstawowy kod identyfikacji towaréw w tym systemie to EAN 13, zawierajacy
13 cyfr i odpowiadajgcg im sekwencje bialo-czarnych pionowych linii, ktére po-
zwalaja na odczyt informacji zaréwno przy uzyciu skanera, jak i poprzez reczne
wprowadzenie cyfr z kodu do systemu. Nieco bardziej zaawansowang technologie
znaczenia towaréw stanowi technologia RFID, ktéra sklada sie z trzech podsta-
wowych elementéw: tagow radiowych (aktywnych lub pasywnych, zwanych takze
znacznikami), czytnikoéw radiowych oraz infrastruktury, w skiad ktérej wchodza:
standard kodu identyfikacyjnego, aplikacje uzytkownika, baza danych identyfiko-
wanych obiektéw oraz sie¢ komputerowa'”.

Zastosowanie tych metod identyfikacji, a takze innych, wymienionych powyzej,
wiaze si¢ ze zbudowaniem infrastruktury informatycznej (oprécz samego oznako-
wania towaréw sg niezbedne chociazby czytniki tych oznaczen) odpowiedniej do
zastosowanej metody. Wykorzystanie nowych technologii w identyfikacji produk-
tow ma korzystny wplyw na pobieranie towaréw. Przyspiesza bowiem znacznie
proces kompletacji zamoéwien, a takze zmniejsza ilo§¢ bledow powstalych w jej
trakcie. Systemem informatycznym dedykowanym do obstugi magazynow jest
WMS (Warehouse Management System). Jest to program informatyczny stuza-
cy do zarzadzania strumieniem rzeczowym w magazynie. WMS jest narzedziem
wspomagajacym realizacje, kontrole i sterowanie przeplywem przez magazyn.
System ten dostarcza réwniez wszelkich informacji o tym przeplywie, a takze po-
zwala na tworzenie dokumentacji jemu towarzyszacej. W zarzadzaniu magazy-
nem, oprocz systemow dedykowanych, mozna wykorzysta¢ systemy klasy ERP
(Enterprise Resource Planning), ktore sa zbudowane z moduléw obstugujacych
rézne jednostki organizacyjne przedsigbiorstwa; wykorzystuja one wspolng baze
danych (przykladem moze by¢ SAP). Systemy tej klasy pozwalaja réwniez na

128 B. Galinska, Gospodarka magazynowa..., s. 105.
129 E. Gotembska (red.), Kompendium wiedzy..., wyd. 4,s. 178-179.
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wykorzystanie technologii wymiany informacji EDI miedzy przedsi¢biorstwami,
co réwniez ma wplyw na poprawe przeplywu danych w tancuchach dostaw, a co za
tym idzie, na sprawno$¢ przeplywéw rzeczowych w tych fancuchach'.

2.3. Rola osrodkow logistycznych w procesie
zrownowazonego rozwoju gospodarki

2.3.1. Funkcjonalnos¢ centrow logistycznych

W wyniku globalnych proceséw gospodarczych powstaje coraz wiecej osrodkow
logistycznych. Przedsiebiorcy szukaja sposoboéw na obnizenie kosztéw zwigzanych
z dostawg, magazynowaniem, dystrybucja i przemieszczaniem towaréw. Centra dys-
trybucyjne to najpopularniejszy rodzaj koncentracji funkcjonalno-przestrzennej;
ich rolg jest zastgpienie istniejacych magazynow detalistow oraz zarzadzanie ma-
gazynami wyrobéw gotowych w imieniu producentéw. W efekcie centra dystrybu-
cyjne odgrywaja istotna role w kanatach dystrybucji, w ktérych pojawia sie wielu
uczestnikow. Na poczatku XXI w. sposob dzialania w gléwnych sieciach dystrybu-
cyjnych ponownie ewoluowal. Nowe, innowacyjne formy dystrybucji maja na celu
obnizenie kosztéow funkcjonowania tych sieci oraz przygotowanie konkurencyj-
nych ofert skierowanych do klienta bezposredniego''.

Obecnie centra logistyczne i dystrybucyjne sa jednym z gléwnych narzedzi kon-
kurowania w duzych sieciach handlowych, co jest bardzo wazne dla pracy dzialow
sprzedazy nastawionych na zysk i kreacje. Wraz z duzym rozwojem sieci detalicz-
nych w Polsce rozwinela si¢ réwniez forma dystrybucji produktéw do sprzedazy,
ktora jest kojarzona z wieloma placowkami poszczegélnych sieci. Bezposrednia
dystrybucja (od producenta do odbiorcy) zostata catkowicie wyeliminowana i za-
stapiona scentralizowang siecig logistyczna, zarzadzang przez nowoczesne o$rodki
logistyczne i dystrybucyjne'*.

Powstanie centréw logistycznych jest odpowiedzig na zachodzace zmiany
w gospodarce krajowej i miedzynarodowej. Zidentyfikowanie wyraznych potrzeb
zwigzanych z poprawg standardow realizacji ustug logistycznych bylo podsta-
wa do stworzenia wyspecjalizowanych weztéw w sieci logistycznej, w ktorych
towary moga by¢ roztadowywane, przepakowywane i konsolidowane zgodnie
z wymogami rozdrobnionej dystrybucji. Powstawanie centréw logistycznych jest
zjawiskiem przestrzennym wynikajacym z globalnych proceséw gospodarczych.

130 A. Szymonik, I. Nowak, Wspdtczesna logistyka, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2018, s. 201.

131 A. Wojciechowski, Rynek ustug logistycznych w Polsce: analiza, perspektywy rozwoju, ,Logi-
styka” 2012, nr 4,s. 2.

132 B. Skowron-Grabowska, Centra logistyczne w taricuchach dostaw, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2010, s. 9.
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Rozwdj tych centréw jest zwiazany z poszukiwaniem przez przedsiebiorstwa ob-
nizenia kosztow dostaw, magazynowania, dystrybucji i transportu surowcow,
a takze kosztéw rozwoju outsourcingu, czyli korzystania przez podmioty z ze-
wnetrznych ustug logistycznych swiadczonych przez wyspecjalizowane przedsie-
biorstwa. Lokalizacja centrum logistycznego najpierw w strukturze biznesowej,
a nastepnie w lancuchu dostaw pozwala ukaza¢ jego role. Kazdy uzytkownik
w tego rodzaju fancuchu korzysta z innych obiektéw logistycznych. Operatorzy
logistyczni wykorzystuja podstawows infrastrukture do tworzenia odpowiednich
warunkéw do prowadzenia biznesu. Dostawcy i odbiorcy moga korzystac z sze-
rokiego wachlarza ustug logistycznych, a ceny tych ustug wyznaczajg zasady wol-
norynkowe oraz poziom obstugi'*.

Powyzsze zaleznosci sprawiaja, ze centrum logistyczne zaczyna odgrywac glow-
ng role w fancuchu dostaw. W centrum tego typu wartos¢ dodana jest tworzona
w procesie przeplywéw handlowych poprzez tagodzenie lub eliminowanie zakld-
cen w otoczeniu dziatalnosci logistycznej oraz wspieranie korzystnych trendéw
i kierunkéw rozwoju biznesu. Centrum logistyczne jako wazna czes¢ fancucha
dostaw zapewnia innym podmiotom kompleksowe ustugi logistyczne, nawigzujac
i utrzymujac relacje w zaleznosci od kluczowych czynnikow, tj.:

= otwartych linii komunikacyjnych;

» rentownosci innych partneréw;

= wspdlnych celéw partnerow w tancuchu dostaw;

» wspolzaleznosci;

= wspodlnego dziatania zmierzajacego do usatysfakcjonowania klienta;

= zaufania'.

Dzieki osrodkom logistycznym ich klienci moga skupi¢ si¢ na produkgji, nie
ponoszac zbednych kosztow dotyczacych budowy nowych obiektéw magazyno-
wych, zredukowania zapaséw czy zakupu srodkéw transportu. Poprawiajg tym
samym jako$¢ i terminowos$¢ dostaw, obnizajg koszt fizycznego przeptywu ma-
teriatow i — przede wszystkim - zwigkszaja produktywnos¢. Zadania te wskazu-
ja, ze centrum logistyczne musi uwzglednia¢ cele podmiotéw tancucha dostaw:
maksymalizacje przychodéw swoich klientéw oraz zwigkszanie wartoéci doda-
nej dla klientéw. Zlozonos¢ i koniecznos¢ integracji proceséw logistycznych oraz
dzialania podejmowane w tancuchu dostaw wskazuja na wazng role centrum lo-
gistycznego w tego typu operacjach. Dzigki profesjonalnym umiejetnosciom logi-
stycznym takie centrum ma t¢ przewage, ze jest konkurencyjne w catym fancuchu,
dostarczajac wlasciwe produkty we wlasciwym czasie i po najnizszych kosztach
logistycznych. W lancuchu dostaw wystepuja m.in. nastepujace koszty zwigzane
z realizacja procesdow logistycznych: zakupu, magazynowania, transportu, pako-
wania czy wysylki produktow.

133 L. Mindur (red.), Metodyka lokalizacji i ksztattowania centréw logistycznych w Polsce,
Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2000, s. 36.

134 T. Markowski, Rola centréw logistycznych w rozwoju gospodarczym i przestrzennym kraju,
Biuletyn - Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, Warszawa 2006, s. 15.
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O pozycji centrum logistycznego w tanicuchu dostaw decyduje jego potencjat
kreowania efektywnosci operacyjnej realizowanych proceséw i dziatan logistycz-
nych. Centra tego rodzaju sg, jak wspomniano, bardzo wazna czescia tancucha
dostaw. Ich rola rosnie i znajduje odzwierciedlenie w tworzeniu wartosci doda-
nej w przeplywie towaréw dla uzytkownikéw koncowych i innych interesariu-
szy przedsiebiorstw, towaréw i ustug. Centra logistyczne maja réwniez istotny
wplyw na poprawe efektywnosci proceséw logistycznych; gtéwnie poprzez cia-
gle doskonalenie obstugi klienta, obnizanie kosztéw procesu logistycznego oraz
tworzenie nowej wartosci dodanej w tancuchu dostaw. Centra logistyczne sa
ponadto waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego miast i regionéw. Orga-
nizacja, budowa i eksploatacja centréw logistycznych lacza sie z inwestycjami
infrastrukturalnymi, co zwigksza popyt na materialy budowlane i ustugi zwigza-
ne z realizacja tych inwestycji'*.

Ze wzgledu na rosnaca réznorodnos¢ czynnikéw lokalizacyjnych i rozwoj go-
spodarczy w literaturze przedmiotu pojawiajg si¢ dzialy kontraktowe, ktérych
celem jest uporzadkowanie wiedzy na ten temat. W Polsce, podobnie jak w kra-
jach zachodnich, powstawanie centréw logistycznych i magazynow o duzej po-
jemnosci wigze si¢ z gléwnymi osiami transportowymi i jednostkami miejskimi.
Polska jest krajem tranzytowym pomiedzy dwoma cze¢$ciami Europy, dlatego
projekty rozbudowy centréw logistycznych w kraju powinny uwzglednia¢ nie tyl-
ko rozwinigtg czes¢ gospodarki naszych zachodnich sgsiadéw, lecz takze rynki
wschodnie w ich bardzo dynamicznym rozwoju. Centra logistyczne powinno si¢
tworzy¢ przede wszystkim w tych regionach, ktére moga generowac duzy prze-
plyw towaréw w ruchu krajowym i mi¢dzynarodowym. Budowa centréw tego ro-
dzaju to spore wyzwanie finansowe, ktdre stwarza liczne problemy, podobnie jak
wiekszo$¢ wielkich inwestycji budowlanych i biznesowych. Opierajac si¢ jednak
na odpowiednio wykonanych badaniach wstepnych i symulacjach, moze by¢ zro-
dlem dodatniego bilansu nie tylko pod wzgledem finansowym, lecz takze w za-
kresie ochrony srodowiska'?.

Role centréw logistycznych to: tworzenie warunkéw do sprawnego przeptywu
materialow, tagodzenie, a takze eliminowanie negatywnych wplywoéw, jakie dzia-
talnos¢ logistyczna wywiera na swoje otoczenie, jak réwniez wspieranie i inicjo-
wanie pozytywnych trendéw oraz tendencji rozwoju dzialalnosci gospodarczej,
gtéwnie (ale nie tylko) w obszarze logistyki. Obecnie sytuowanie i rozwdj inwesty-
cji logistycznych typu City Logistic uznaje si¢ za narzedzie pozwalajace wptywac
na: wzrost efektywnosci proceséw logistycznych, poziom obstugi kontrahentow,
tworzenie jakosci w taricuchach dostaw oraz ograniczanie kosztéw logistyki. Cen-
tra logistyczne s3 takze uznawane za wysoce efektywng forme restrukturyzacji
obszaréw znajdujacych sie w gospodarczym regresie — sa w takich przypadkach
traktowane jak projekty inwestycyjne ozywiajace lokalng gospodarke, tworzace

135 A. Wojciechowski, Rynek ustug logistycznych..., s. 6.
136 I. Fechner, Centra logistyczne..., s. 15.
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galezie zwigzane z naplywem nowych podmiotéw. Jednym z najbardziej wioda-
cych trendéw rozwojowych centréw logistycznych jest rozwdj logistyki miejskiej.
Coraz czesciej spotykane skupiska osrodkéw dystrybucyjnych moga wplynaé na
ulatwienie zarzadzania dostawami powigzanymi bezposrednio z zaopatrzeniem
mieszkancow, a takze przedsigbiorstw, wykorzystujac planowanie i optymalizacje
proceséw logistycznych. Nie istnieje jednolita definicja City Logistic, poniewaz
termin ten laczy si¢ z kwestiami ekonomicznymi, ekologicznymi lub $rodowi-
skowymi. City Logistic jest rozumiane jako zbiorcze pojecie dla wielu koncepcji
miejskiego transportu towardéw — opisuje wszystkie czynnosci zwigzane z tworze-
niem, sterowaniem i optymalizacjg przeplywu towaréw oraz informacji w strefach
przemystowych. Cele wszystkich tych koncepcji koncentrujg si¢ na odcigzeniu
wewnetrznej miejskiej infrastruktury oraz wzroscie ekonomicznosci miejskiego
transportu towaréw przy zachowaniu jednakowej jakosci zaopatrzenia. Wigza-
nie réznych kanaléw towarowych jest jednym z celéw, ktore probuje sie osiagnac
w centrach przewozu towarow'?’.

Polozenie geograficzne Polski korzystnie wplywa na rozwdj infrastruktury lo-
gistycznej, co decyduje o budowie nowych polaczen drogowych (drogi ekspreso-
we, autostrady), faczacych duze osrodki produkcyjno-przemystowe. Ze wzgledu
na swoja lokalizacje w srodkowo-wschodniej czesci Europy odgrywa ona istotna
role w transporcie migdzynarodowym, jednak nie dysponuje konkurencyjnym
zapleczem tranzytowym'®. Dynamiczny rozwoj nowoczesnej infrastruktury
transportowej, a takze zaostrzajaca si¢ konkurencja na rynku europejskim staly si¢
podstawg wyboru kraju tranzytowego przez kontrahentéw. Czynnikami decyzyj-
nymi okazuja si¢, oprécz dogodnego polozenia geograficznego, jako$¢ $wiadczo-
nych ustug tranzytowych oraz ich warunki ekonomiczne. Budowa i modernizacja
droég nie jest dziatalnoscia tak swobodng jak ta, ktdra taczy si¢ z innymi galeziami
gospodarki. Obszar ten jest determinowany szeroko pojetym stanem transportu
drogowego (jego rozwojem oraz stopniem zaawansowania), a takze polityka kraju,
co w konsekwencji moze wplywac na wybor zaplecza tranzytowego. Polska dzieki
swojej lokalizacji posredniczy w przeplywie towar6w, a za sprawg stalego rozwoju
gospodarczego zaczyna by¢ traktowana po partnersku przez zagranicznych inwe-
storow. Przedsigbiorcy z krajow wysoko rozwinietych gospodarczo szukajg do-
godnych lokalizacji, aby usprawni¢ dystrybucje poprzez optymalizacje proceséw
i kosztéw. Jednym z pionierskich miast wybieranych przez inwestoréw na lokaliza-
cje budowy nowych osrodkéow logistycznych jest L6dz, potozona w centralnej Pol-
sce. To wtasnie tu krzyzuja sie dwie gléwne autostrady: Al (pétnoc-potudnie) i A2
(zachdd-wschod). L6dz zostata wybrana przez chinskich inwestoréw do budowy
miedzynarodowego centrum logistycznego na terenie bylej jednostki wojskowej

137 I. Jedra, J. Borowiak, Uwarunkowania lokalizacji centréw logistycznych w Polsce, ,Logistyka”
2010, nr6,s.1211-1218.

138 H. Klimek, Nowa koncepcja transeuropejskiej sieci transportowej, ,,Zeszyty Naukowe Uniwer-
sytetu Gdanskiego. Studia i Materiaty Instytutu Transportu i Handlu Morskiego” 2013, nr 10,
S. 11-34.
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w ramach planu Nowego Jedwabnego Szlaku, ktéry znacznie usprawnitby prze-
plyw towaréw wyprodukowanych w Chinach'®.

Jednakze o wyborze lokalizacji decyduje nie tylko dogodne polozenie geo-
graficzne. Dla inwestoréw istotne sg takze wzgledy ekonomiczne. Na podstawie
ustawy z dnia 20 pazdziernika 1994 r. w Polsce zostaly utworzone specjalne stre-
ty ekonomiczne, w ktorych dziatalno$¢ gospodarcza moze by¢ prowadzona na
korzystniejszych warunkach. Przedsiebiorstwa deklarujace stworzenie oddziatu
w tych strefach sa zwolnione z podatku dochodowego CIT lub PIT. Na terenie Pol-
ski jest czternascie stref tego rodzaju; sa zlokalizowane w nastepujacych miastach:
Kamienna Gora, Katowice, Kostrzyn nad Odra, Krakéw, Legnica, £6dz, Mielec,
Sopot, Stupsk, Starachowice, Suwalki, Tarnobrzeg, Watbrzych, Olsztyn. Regiony
lokalizacji centréw logistycznych w Polsce przedstawiono na ilustracji 8.
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Zrédto: D. Tokarski, Location determinants of city logistics centres in the concept of sustainable
development, ,Ekonomia i Srodowisko” 2021, nr 4(79), s. 58-69.

139 T. Kudtacz, A. Hotuj, Infrastruktura w rozwoju regionalnym i lokalnym, Wydawnictwo CeDeWu,
Warszawa 2015, s. 34-35.
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Przy wyborze odpowiedniej lokalizacji inwestorzy uwzgledniaja ponadto wiel-
kos¢ oraz czestotliwo$¢ zatadunkéw i roztadunkow. W tej roli liderem sg porty
morskie, ktére jednorazowo sg w stanie obstuzy¢ najwigksza ilos¢ dostarczanych
lub wysytanych tadunkéw. Porty morskie obstuguja duze statki kontenerowe m.in.
z Chin, przez co wielu inwestoréw decyduje sie na ulokowanie centrum logistycz-
nego na wybrzezu. Multimodalne mozliwosci portow przekladaja sie na ustugi,
takie jak: przetadunek towaréw na cigzaréwki lub pociagi w okreslonych relacjach,
kontrola jako$ci przyjmowanych towaréw, magazynowanie, spedycja, obsluga
statkéw — cumowanie, tankowanie. Porty dzigki swojej przepustowosci oferuja
szeroki zakres ustug logistyczno-dystrybucyjnych'®.

Inwestycja zwigzana z budowa centrum logistycznego wiaze sie takze z analiza
rynku pracy. Przedsiebiorstwa decydujace si¢ na budowe centrum muszga przeana-
lizowa¢ sytuacje na rynku pracy, tak aby zapewni¢ optymalng ilo§¢ pracownikow.
Waznym czynnikiem jest struktura ludnosci. Dokladniej rzecz ujmujac, chodzi
o takie cechy, jak: wyksztalcenie, wiek i poziom cywilizacyjny. Centra logistycz-
ne majg wysokie oczekiwania wzgledem pracownikéw, a tych, ktorzy je spelniaja,
tatwiej znalez¢ w miastach. Miasta sg wiec bardziej atrakcyjne jako miejsca lo-
kalizacji centréw logistycznych. Inwestoréw przyciaga rozbudowana i réznorodna
technicznie infrastruktura, ktdra znacznie ulatwia przeplyw informacji, finansow,
energii oraz dobr. W sytuacji gdy centrum bedzie oddalone od obszaréw zamiesz-
kanych, konieczna okaze si¢ organizacja transportu dla pracownikéw, co wygene-
ruje dodatkowe koszty state!*!.

Kolejna kwestia, ktorg przedsiebiorstwa musza przeanalizowa¢, to ceny gruntow.
W zaleznosci od polozenia i stanu infrastruktury ceny dziatek znacznie si¢ roznia.
Najdrozsze grunty to te zlokalizowane przy gtéwnych szlakach komunikacyjnych
oraz dzialki o strategicznym znaczeniu w przeptywie débr i ustug, np. w poblizu
portéw lub terenéw przemystowych. Dogodna lokalizacja jest takze czynnikiem
warunkujgcym czas realizacji zamowien, ktory z kolei wplywa na poziom obstugi
klienta i korzysci finansowe dla przedsiebiorstwa. Lokalizacja w calym przedsie-
wzieciu odgrywa kluczowa role, a jej wybdr decyduje o dobrym prosperowaniu
centrum logistycznego'*.

Centra logistyczne przyczyniajg sie do osiagania korzysci majatkowych i jako-
$ciowych przez przedsiebiorstwa. Ich funkcje podstawowe to, jak wspomniano,
umozliwienie sprawnego przeplywu débr oraz niwelowanie dodatkowych proce-
sOw 1 kosztow, jakie tworzy logistyka wewnatrz organizacji. Podstawowe obszary
dziatan centréw logistycznych to transport i magazynowanie, poniewaz sg one naj-
czesdciej zlecane na zewnatrz organizacji. Jednakze podzial ich funkcji dokonuje sie

140 C. Christowa, Port morski jako centrum logistyczne w miedzynarodowych taricuchach dostaw,
https://logistyka.net.pl/bank-wiedzy/transport-i-spedycja/item/85768-port-morski-jako-
centrum-logistyczne-w-miedzynarodowych-lancuchach-dostaw (dostep: 20.04.2022).

141 G. Chaberek-Karwacka, Logistyka w regionalnej polityce lokalizacyjnej, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 81.

142 A. Szymonik, Wyktad: Centra Logistyczne, http://gen-prof.pl/eur_3.pdf (dostep: 20.04.2022).
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takze w obszarze zarzadzania oraz przeptywu informacji. Przedsigbiorstwa dzigki
zastosowaniu outsourcingu moga skupi¢ si¢ na kluczowych obszarach dzialalno-
$ci, takich jak produkcja lub obstuga klienta. Centra logistyczne dzigki posiadaniu
wlasnej floty pojazdowej lub wspodlpracy z operatorem logistycznym oferuja swoim
klientom zoptymalizowane ustugi transportowe w bardzo korzystnej cenie. Jest to
spowodowane maksymalng redukcja pustych przebiegdéw oraz zastosowaniem kon-
cepcji dofadunkéw i planowanych tras. Centra logistyczne poprzez tworzenie sta-
tych tras przewozéw umozliwiaja optymalizacje pustych przestrzeni tadunkowych
(wypelnianych tadunkami od przedsiebiorstw zlecajacych transport). Spedytorzy
stale analizujg generowane koszty i planuja trasy, tak aby byty jak najbardziej opty-
malne. Konsolidacja tego rodzaju przyczynia si¢ do osiagania korzysci majatko-
wych oraz powoduje wzrost efektywnosci proceséw logistycznych. Magazynowanie
w centrach logistycznych jest realizowane na dwa sposoby. Pierwszy polega na tym,
ze centrum udostepnia swoja infrastrukture zewnetrznemu podmiotowi, np. ope-
ratorowi logistycznemu, ktéry w celach zarobkowych swiadczy ustugi magazynowe
na terenie centrum logistycznego. Drugi sposdb charakteryzuje sie tym, iz centrum
$wiadczy ustugi magazynowe i manipulacyjne, zlecane przez zewnetrzne podmioty,
we wlasnym zakresie. Ustugi te sa bardzo zréznicowane z powodu specjalistycz-
nej infrastruktury magazynowej i transportowej. Do dyspozycji przedsigbiorstw
s3 specjalistyczne magazyny oferujace przechowywanie réznego rodzaju towar6w.
Zgodnie z potrzebami klientow centra logistyczne umozliwiajg np. dekonsolidacje
kontenerdéw i utworzenie paletowych jednostek tadunkowych z towaréw znajduja-
cych sie w $rodku. Inng opcja jest przeladowanie przy uzyciu suwnicy kontenera
z bocznicy kolejowej bezposrednio na samochdd. Powodem tego typu rozwigzan
jest ciagta optymalizacja kosztéw zwigzanych z procesami transportowymi. Opty-
malizacja ta nie bylaby mozliwa, gdyby nie efektywne zarzadzanie informacjami, na
ktore skladajg si¢ nastepujace dziatania: pozyskiwanie, przechowywanie, przetwa-
rzanie, udostepnianie i odpowiednie wykorzystywanie danych'*.

Analizujac podstawowe funkcje centrum logistycznego, wskazuje sie takze na
obstuge klienta. Czynnik ludzki odgrywa kluczowa role w powodzeniu wszystkich
wspomnianych proceséw. Spedytorzy, przewoznicy oraz agenci stale pozostaja
w kontakcie z przedsiebiorstwami korzystajacymi z ustug centrum logistycznego.
Oferuja wsparcie merytoryczne dla swoich klientéw. Dzigki wymianie do$wiad-
czen oraz wiedzy z zakresu logistyki poglebiaja relacje biznesowa i przyczyniaja sie
do budowania dlugoletniej i owocnej wspdtpracy. Ta wspélpraca moze si¢ opiera¢
na diugoterminowych umowach lub kontraktach na realizacje danej ustugi. Od-
powiednia obstuga klienta jest mozliwa dzigki posiadaniu przez centra logistyczne
wykwalifikowanych pracownikéw, zasobéw informacji oraz zasobéw material-
nych, w sktad ktérych wchodzi m.in. specjalistyczna infrastruktura'*.

143 A. Szymonik, Technologie informatyczne w logistyce, Wydawnictwo Placet, Warszawa 2010,
s. 11.
144 G. Richards, Zarzgdzanie logistykq..., s. 189.
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Centra logistyczne to zaawansowane i doskonale zorganizowane podmioty be-
dace formg wezla sieci logistycznych. Jednostki te sa wyposazone w bogatg infra-
strukture, oferujaca elastyczne konfigurowanie fancuchéw dostaw. Czgsto okazuje
sie, ze kluczowym elementem w podstawowych funkcjach centréw logistycznych
jest obstuga klienta. Zwigzana z nig praca spedytora istotnie wspomaga funkcjono-
wanie calej organizacji centrum. Na rynku ustug logistycznych stale obserwuje sie
wzrost outsourcingu. Spedycje dzialajace na terenie centrum logistycznego moga
by¢ podmiotem wewnetrznym lub zewnetrznym, §wiadczacym ustugi w ramach
outsourcingu. Przyjmujac wariant zewnetrznego podmiotu, spedycja odgrywa
role organizatora transportu i zajmuje si¢ czynno$ciami zwigzanymi m.in. z'**:

= dystrybucja towaréw zgodnie z dyspozycja ich wlascicieli;

= monitorowaniem procesu transportowego;

= przygotowaniem dokumentacji na potrzeby transportu;

= przyjeciem i wydaniem odpowiedniego towaru;

= wspolpraca z podwykonawcami.

W niektérych centrach logistycznych role agentéw celnych odgrywaja takze
agencje oferujace ustugi celno-spedycyjne. Agenci zajmujacy si¢ sprawami celny-
mi s3 odpowiedzialni za §wiadczenie ustug na najwyzszym poziomie. Poniewaz
centrum logistyczne wysyta towary za granice, istnienie obslugi celnej na jego te-
renie jest niezbedne do zoptymalizowania realizacji przeptywu towaréw. Agen-
cje te dostosowuja swoje ustugi do potrzeb rynku, tak aby jak najlepiej spelni¢
oczekiwania swoich klientéw. Przykladem takiego zjawiska moze by¢ to, iz agencje
oferujg ustugi zwigzane z odroczeniem naleznosci celno-skarbowych, co w wielu
przypadkach umozliwia zachowanie ptynnosci finansowej przez klientéw agencji.
Gléwnym zadaniem tego rodzaju agencji jest gromadzenie odpowiedniej doku-
mentacji handlowej na potrzeby organizacji odprawy celnej. Agenci reprezentuja
swoich klientéw przed odpowiednim Urzedem Celnym, ktéry dokonuje kontroli
i zatwierdza odprawe celng'*.

Do funkcji pomocniczych centréw logistycznych naleza takze ustugi zwigzane
z ubezpieczeniami. Przedsigbiorstwa tej branzy swoje siedziby maja zlokalizowa-
ne na terenie centrum logistycznego, tak aby oferowac zewnetrznym podmiotom
dziatajacym na jego terenie peten pakiet ustug z zakresu ubezpieczen. Oferty ubez-
pieczen dotycza zaréwno przewozow, jak i ubezpieczen cywilnych od nastepstw
nieszczesliwych wypadkéow. Przewoznicy, ktorym koncza sie umowy ubezpiecze-
niowe OCP (odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika), moga w konkurencyjnych
cenach naby¢ ubezpieczenie w agencji dzialajacej na terenie centrum. Agencja ta
ma sprecyzowane oferty, dostosowane do potrzeb transportu, dzieki czemu jest
w stanie zaoferowa¢ korzystniejsze stawki od konkurentéw niedzialajacych we-
wnatrz organizacji centrum. Funkcje dodatkowe, jakie pelnig centra logistyczne,

145 C. Gradowicz, K. Pasek, Nowoczesne technologie i systemy informacyjne w zarzqgdzaniu tan-
cuchem dostaw w centrach logistycznych, ,,Acta Universitatis Lodziensis. Folia Oeconomica”
2011, nr251,s.117-131.

146 B. Skowron-Grabowska, Centra logistyczne w taricuchach..., s. 20-24.
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przyczyniaja si¢ do wzrostu zyskow i satysfakeji klientow mogacych zrealizowac
wszystkie procesy na terenie jednego obiektu. Przedsiebiorcy produkcyjni wyko-
rzystujacy centra tego typu do przeptywu swoich towaréw bardzo czesto posiada-
ja wlasng flote pojazdéw, ktére wymagaja okresowych kontroli, usunigcia awarii
badz innych czynnosci z zakresu napraw technicznych. Jedna z funkcji dodatko-
wych centrum logistycznego jest obstuga techniczna cigzaréwek, ktére na tere-
nie centrum mogg skorzysta¢ z ustug warsztatow. Punkty te sg spersonalizowane
pod katem naprawy ciezaréwek i czgsto oferuja takze czes$ci wymienne, naprawe
plandek, sprzedaz filtrow i olejow. Jest to duze utatwienie dla kierowcy, ktéry np.
transportuje towar do kraju spoza granic UE'".

Centra logistyczne oferuja rowniez ustugi transportu i magazynowania odpa-
dow niebezpiecznych zgodnie z przepisami konwencji ADR. Klienci posiadajg-
cy towary niebezpieczne, np. niektdére rodzaje nawozéw, moga skorzystac z ustug
centrum, jakie zapewnia fachowa obstuge w zakresie'*:

» magazynowania i transportu towaréw ADR;

» rejestrowania i dokumentowania;

» wspolpracy z odpowiednim urzedem.

Rynek ustug logistycznych stale si¢ rozwija i przechodzi transformacje. Od
uslug masowych przechodzi si¢ do bardziej spersonalizowanych. Jest to pro-
ces indywidualizacji, ktory w przysziosci bedzie coraz czesciej wykorzystywany
w celu polepszenia relacji i wiekszego zrozumienia potrzeb klientéw. Centrum
logistyczne ma dostosowang infrastrukture pod ustugi socjalno-bytowe dla kie-
rowcdw, dzieki ktéorym moga skorzysta¢ z bezptatnych parkingéw i zrealizowac
obowigzkowa przerwe w trakcie pracy. W przypadku dalszej trasy kierowcy maja
zapewnione ustugi hotelarskie na terenie centrum, gdzie moga wynaja¢ pokdj
z lazienka i przenocowaé¢ w komfortowych warunkach. Centrum i jego obiekty
oferuja takze punkty gastronomiczne, w ktorych kierowcy moga zje$¢ positek
przed dalszg trasa'®.

Gléwnym obiektem dodatkowym, ktéry wspomaga prace centrum, jest stacja
paliw zlokalizowana na terenie obiektu. Jest to punkt, z ktérego kierowcy stale
korzystaja. Stacja ta moze naleze¢ do duzego przedsiebiorstwa paliwowego lub
by¢ wlasnos$cia centrum, ktore z kolei zakupuje paliwo od tych przedsigbiorstw.
Klienci, ktérzy czesto tankuja na tej stacji paliw, moga negocjowac ich cene np.
poprzez podpisanie umowy na karty paliwowe. Jest to obopdlna korzys¢, po-
niewaz klient uzyska nizsza cene za litr, natomiast stacja — staly dochod dzieki
podpisanej umowie.

Podsumowujac ten watek, trzeba powiedzie¢, ze budowa centrum logistycz-
nego to inwestycja pochlaniajaca ogromne $rodki finansowe, siggajace czesto

147 |. Fechner, Centra logistyczne..., s. 30-34.

148 R. Kucharczyk, Centra logistyczne - istota, zadania, funkcje, ,Logistyka” 2014, nr 3, s. 3490-
3495.

149 E. Gotembska, M. Gotembski, Z. Bentyn, Logistyka ustug, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2017, s. 66.
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kilkuset milionéw ztotych. Odpowiednia lokalizacja obiektow przyczynia si¢ do
zwrotu inwestycji i osiagniecia wielu korzysci z nig zwigzanych. Duze przed-
siebiorstwa decydujace si¢ na utworzenie centrum logistycznego rozbudowuja
swoja infrastrukture, oferujac nowe miejsca pracy, co przy odpowiedniej analizie
rynku jest pozytywnym wkladem w funkcjonowanie spoteczenstwa. Mniejsze
przedsigbiorstwa korzystajace z ustug logistycznych takze tworza warto$¢ do-
dang dla gospodarki, poniewaz napedzaja rynek tych ustug i przyczyniaja si¢ do
stworzenia koniunktury dla przeplywu débr i ustug. Zaréwno duze, jak i male
przedsiebiorstwa staja si¢ bardziej konkurencyjne, poniewaz poprzez optymali-
zacje procesow logistycznych sg bardziej wydajne, co wpltywa na wzrost pozio-
mu obstugi klienta (szybszy czas reakcji oraz skrécenie czasu dostawy). Dzieki
mniejszej ilosci proceséw logistycznych przedsigbiorcy sa w stanie zaoferowac
korzystniejsza cene od konkurencji niekorzystajacej z ustug centrum logistycz-
nego. Nizsza cena i krotki czas realizacji zamowien przekladajg sie na pozy-
skiwanie nowych klientéw przez przedsigbiorstwa. Przeprowadzanie szybkich
operacji transportowych (zwlaszcza zwigzanych z transportem intermodalnym),
a takze oferowanie ustug celnych umozliwiaja przedsiebiorcom ekspansje¢ na
rynki europejski oraz azjatycki'®.

2.3.2. Rozwoj wybranych centrow logistycznych w Polsce

Polska ze wzgledu na swoje polozenie w Europie Srodkowo-Wschodniej jest zna-
komitym punktem przeptywu towardw. Przez ostatnie lata obserwuje si¢ znaczny
wzrost zapotrzebowania na budowle o charakterze logistycznym. Tworzy si¢ coraz
wigksza infrastruktura transportowo-magazynowa o zasiegu regionalnym, lokal-
nym oraz miedzynarodowym. Ma to zwigzek z rosngcym udzialem e-commer-
ce w handlu i obslugujaca go branza KEP (przesylek kurierskich, ekspresowych
i paczkowych).

W Polsce istnieje wiele budowli magazynowych z rozbudowang infrastruktura,
ktore bardzo czgsto s3 nazywane centrami logistycznymi, ale tak naprawde nimi
nie s3. Wiele tych budowli nie spelnia standardéw europejskich, a zatem blednie
okresla si¢ je mianem centréw logistycznych. W Polsce obecnie istnieje tylko kilka
centréw tego rodzaju, ktére spetniaja wspomniane standardy.

Slgskie Centrum Logistyki S.A. to obiekt dysponujacy 47,6 ha, umiejscowiony
w Gliwicach przy Kanale Gliwickim. Posiada port srédladowy oraz stacje kolejo-
wa. Place sktadowe umozliwiajg przechowywanie 70 tys. t towaréw. Centrum to
jest wyposazone w najnowsze systemy informatyczne klasy MRP II oraz ERP. Ma-
gazyn obstuguje system klasy WMS'!. Wspomniane centrum logistyczne przed-
stawiono na ilustracji 9.

150 B. Skowron-Grabowska, Centra logistyczne w taricuchach..., s. 20-24.
151 Slaskie Centrum Logistyki, https://scl.com.pl/ (dostep: 27.04.2022).
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Ilustracja 9. Slaskie Centrum Logistyki S.A.

Zrédto: Slaskie Centrum Logistyki S.A., https://gliwice.eu/wizytowka/centra-logistyczne/
slaskie-centrum-logistyki-sa (dostep: 27.04.2022).

Centrum Logistyczno-Inwestycyjne Clip Poznan to obiekt dysponujacy
powierzchnig magazynowg tacznej wielkosci 80 tys. m*. Budowla miesci sie
w Jasinie w bliskim sgsiedztwie autostrady A2. Budynek jest wyposazony w dwa
magazyny wysokiego skladowania klasy A; strefy przyjec¢ i wydan towaru sg zau-
tomatyzowane. To centrum logistyczne jest takze wyposazone w terminal konte-
nerowy i pelng infrastrukture kolejowa. Obiekt w Poznaniu (ilustracja 10) oferuje
takze wlasny transport drogowy, sktad celny oraz ustugi konfekcjonowania'*.

llustracja 10. Centrum Logistyczno-Inwestycyjne Clip Poznan

Zrédto: Powierzchnie magazynowe do wynajecia w Clip Poznan, https://www.axiimmo.com/
park-magazynowy-clip-do-wynajecia (dostep: 27.04.2022).

Centrum Logistyczne Slawkoéw to obiekt zlokalizowany w Stawkowie o po-
wierzchni skladowej do przechowywania konteneréw 23,6 tys. m?, powierzchni
skladowej w magazynach zamknietych 8,5 tys. m® oraz neutralnej powierzch-
ni sktadowania 110 tys. m*. Centrum to oferuje takze ustugi pomocnicze, w tym
handel i naprawe opakowan, organizacje przewozéw kombinowanych, odprawy
celne, napetnianie opakowan towarami sypkimi oraz opréznianie ich'*’. Centrum
logistyczne Stawkow przedstawiono na ilustracji 11.

152 Centrum Logistyczno-inwestycyjne Poznan Il Sp. z o0.0., https://clip-group.com/clip-2/ (do-
step: 27.04.2022).

153 S. Bartosiewicz, Funkcjonowanie miedzynarodowego centrum logistycznego Euroterminal
w Stawkowie, ,,Przedsiebiorczos¢ i Zarzadzanie” 2010, nr 11(6), s. 209-225.
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Ilustracja 11. Centrum Logistyczne Stawkéw

Zrédto: Budowa Miedzynarodowego Centrum Logistycznego Euroterminal w Stawkowie
- zadanie 3, https://mapadotacji.gov.pl/projekty/721225/#gallery-1 (dostep: 27.04.2022).

Wielkopolskie Centrum Logistyczne Konin - Stare Miasto S.A. to obiekt zlo-
kalizowany w bliskim otoczeniu autostrady A2 niedaleko Konina (ilustracja 12).
Jest to rodzaj publiczno-prywatnego centrum logistycznego, ktérego gtéwnym
celem jest zainteresowanie nim regionalnych przedsigbiorcéw, tak aby stworzy¢
wspolne centrum dostosowane do indywidualnych potrzeb inwestoréw. Oferuje
peten zakres obstugi w procesie realizacji inwestycji (od uzyskania zezwolen po
budowe obiektéow magazynowych) i peten zakres ustug logistycznych; posiada
réwniez infrastrukture dodatkowa, w tym: serwis pojazdow, ustugi finansowe, ob-
stuge celng i ustugi gastronomiczne'*.

llustracja 12. Wielkopolskie Centrum Logistyczne Konin - Stare Miasto S.A.

Zrédto: Inwestuj w Powiecie konifskim, https://powiat.konin.pl/media_pliki/foto/12727-tereny-
inwestycyjne-w-gminie-stare-miasto.jpg (dostep: 27.04.2022).

154 Wielkopolskie Centrum Logistyczne, O firmie, https://wcl.pl/o-firmie/ (dostep: 27.04.2022).
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Centrum Dystrybucyjne ID Logistics to obiekt zlokalizowany w Mszczo-
nowie. Specjalizuje si¢ w przyjmowaniu towaréw spozywczych oraz przemy-
stowych. Dysponuje powierzchnig magazynows wielkosci 47 tys. m>. Posiada
magazyny wysokiego sktadowania, ktére s3 podzielone na kilka stref: wysokie-
go skladu, cross-dockingu, towaréw tatwopalnych i przyjecia. W obiekcie tym
istnieje takze strefa akcyzowa, w ktdrej przechowuje si¢ towary oczekujace na
oznakowanie odpowiednig banderola. Magazyn dysponuje 54 tys. miejsc paleto-
wych oraz nowoczesng infrastruktura w postaci transportu wewnetrznego. Po-
siada takze inteligentny system przeciwpozarowy. Jest zarzadzany przy pomocy
WMS. Centrum to oferuje ponadto handel opakowaniami oraz ustugi pomoc-
nicze, w tym spedycje'>. Centrum logistyczne zlokalizowane w Mszczonowie
przedstawiono na ilustracji 13.

Ilustracja 13. Centrum Dystrybucyjne ID Logistics

Zrédto: AXI IMMO doradcq ID Logistics przy wyborze magazynu w Mszczonowie,
https://www.axiimmo.com/informacje-prasowe/axi-immo-doradca-ID-logistics-przy-wyborze-
magazynu-w-mszczonowie (dostep: 27.04.2022).

Central European Logistics Hub budowany przez dewelopera powierzchni
przemystowych i magazynowych Panattoni to najwiekszy w Europie kompleks lo-
gistyczny o planowanej powierzchni ponad 600 tys. m?, ktdry jest zalazkiem po-
wstajacej w Lodzi nowej dzielnicy przemystowej. Bedzie si¢ tam znajdowa¢ m.in.
kilka magazynéw firmy Inpost o tacznej powierzchni 8,7 tys. m?. Inwestycja jest
zlokalizowana przy ul. Jedrzejowskiej, tuz przy autostradzie Al, 30 km od wezla
L6dz PéInoc, czyli skrzyzowania autostrad Al i A2. W ramach Central European

155 ID Logistics zostaje w P3 Mszczonow, https://magazyny.pl/blog/aktualnosci/id-logistics-zosta-
je-w-p3-mszczonow/ (dostep: 27.04.2022).
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Logistics Hub, oprocz wspominanej firmy kurierskiej Inpost (ktéra dzigki reali-
zacji tego projektu bedzie mogta sprawniej obstugiwa¢ klientéw w aglomeracji
tédzkiej), swoje magazyny beda mie¢ m.in. BSH Sprzet Gospodarstwa Domo-
wego, Media Expert czy Smyk. Nie jest to zreszta jedyna interesujgca informacja
z todzkiego rynku logistyczno-magazynowego. Do centrum 7R Park Lodz East
I na t6dzkim Widzewie, tuz przy zjezdzie na autostrade A1, wprowadza si¢ przed-
siebiorstwo Castorama, ktére wynajelo tam 35,3 tys. m? przestrzeni magazynowej
oraz ok. 770 m? biurowej. Z kolei w Panattoni L.6dz Park West jesienig 2021 r. ma-
gazyn o powierzchni 10 tys. m?* otworzyl chinski potentat handlu internetowego
AliExpress'™®. Central European Logistics Hub przedstawiono na ilustracji 14.

3 / - > & 74 L
llustracja 14. Central European Logistics Hub

Zrédto: Central European Logistics Hub, https://industrial.pl/magazyny-do-wynajecia/polska-
centralna/12-central-european-logistics-hub#pid=1 (dostep: 27.04.2022).

Panattoni Europe jest kompleksowym deweloperem logistycznym i komercyj-
nym; to europejski oddziat jednego z najwiekszych na swiecie deweloperéw prze-
mystowych Panattoni Development Company, firmy zatozonej w 1986 r. w USA
przez Carla Panattoniego. Od momentu powstania w 2005 r. przedsiebiorstwo to
wybudowato w Europie obiekty o tacznej powierzchni ponad 15 mln m? Panat-
toni Europe posiada biura w Polsce, Wielkiej Brytanii, Czechach, Luksemburgu
i Niemczech'”.

156 Inpost otwiera nowe centrum logistyczne w todzi. Powstaje najwiekszy w Europie hub!, https://
uml.lodz.pl/aktualnosci-lodzpl/artykul-lodzpl/47710/2022/2/18/7L=44 (dostep: 27.04.2022).
157 Panattoni, O nas, http://www.panattonieurope.com/pl/o-nas/ (dostep: 27.04.2022).
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Od poczatku swojej dziatalnosci w Polsce odzial Panattoni Europe zbudowat
obiekty o facznej powierzchni ok. 10 mln m* Na poczatku 2006 r., niespelna po6t
roku po otwarciu biura, podpisano umowe najmu 52 tys. m* powierzchni magazy-
nowej dla H&M w obiekcie Panattoni Park Poznan I. Kolejne lata przyniosty nowe
umowy i budowe wlasnych parkéw w okolicach Bielsko-Biatlej, Teresina, Poznania,
a takze Wroctawia. W 2008 r. podpisano - jak na tamten czas najwieksza — umowe
dotyczaca budowy obiektéw pod najem dla Leroy Merlin w Panattoni Park Strykow
(56 tys. m?), przebijajac dokonanie sprzed dwdch lat. Przedsigbiorstwo Panattoni
utrzymalo pozycje lidera pomimo ogoélno$wiatowego kryzysu; w 2008 powota-
to nowg strukture BTS Group, aby w 2010 r. rozpoczagé budowe 57 tys. m* po-
wierzchni magazynowej dla Tesco. Panattoni wdrozylo réwniez trend realizacji
obiektéow produkcyjnych w Specjalnych Strefach Ekonomicznych; przyktadem
moze by¢ budowa fabryki dla przedsigbiorstwa BSH. Kilka lat p6zniej, w 2014 r.,
Panattoni Europe podpisalo istotng umowe dotyczaca budowy obiektéw pod na-
jem o facznej powierzchni 246 tys. m? dla firmy Amazon w dwdch lokalizacjach,
Poznaniu i Wroclawiu, przypieczetowujac tym samym swoja dominacje na rynku
krajowym"®.

Celem Panattoni Europe jest wspieranie lokalnych przedsiebiorcéw poprzez
dostarczanie im dopasowanych do zréznicowanych potrzeb, wielofunkcyjnych
magazynowych obiektéw budowlanych. Na potrzeby rozwoju dziatalno$ci Panat-
toni Europe zajmuje si¢ zakupem gruntéw, zabezpieczajac tym samym najbardziej
strategiczne lokalizacje w kraju. Firma ta specjalizuje si¢ rowniez w doradztwie na
kazdym etapie procesu inwestycyjnego. W jej ofercie mozna znalez¢ obiekty ma-
gazynowe i przemystowe wraz z powierzchnig biurowa. Domeng marki Panattoni
staly sie projektowane na miare inwestycje build-to-suit, realizowane na zlecenie
indywidualnego klienta. W ramach portfolio ukonczonych inwestycji logistycz-
nych firma Panattoni posiada w swej ofercie rowniez powierzchnie magazynowe
do natychmiastowego wynajecia. Jako zarzadca swoich obiektéw budowlanych
$wiadczy takze kompleksowa obstuge operacyjna i administracyjng wynajetej po-
wierzchni w zakresie: zapewnienia sprawnosci urzadzen technicznych, prowadze-
nia rozliczen mediéw i calodobowej ochrony parkow'*.

Do grona klientéw dewelopera powierzchni przemystowych i magazynowych
Panattoni naleza m.in. takie marki globalne, jak: Amazon, Avon, Bosch, Casto-
rama, CAT Logistics, Coca-Cola, H&M, Intermarché, Lear Corporation, Leroy
Merlin, Raben, ND Logistics, Orsay, Pilkington, Polaris, Schenker, Tesco, UPS,
Wincanton oraz Zelmer. Panattoni Europe skupia si¢ gtéwnie na dziataniach zwia-
zanych bezposrednio z udostepnianiem magazyndw, powierzchni BTS, a takze
parkow miejskich. Na potrzeby tej pracy przenalizowano infrastrukture transpor-
towo-magazynowa inwestycji Panattoni City Logistics, w skiad ktérej wchodza
obiekty w Katowicach, Krakowie, Warszawie, Wroclawiu i Lodzi. Lodzkie portfolio

158 Panattoni, Dziatalnos¢, http://www.panattonieurope.com/pl/dzialalnosc/ (dostep: 27.04.2022).
159 Panattoni, Portfolio, http://www.panattonieurope.com/pl/portfolio/ (dostep: 27.04.2022).
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przedsigbiorstwa Panattoni obejmuje, oprocz City Logistics £6dz I i IT, kompleksy
Panattoni Park £6dz East, Panattoni Park £L.6dz South, Panattoni Business Center
Lodz I, II, II1 i IV, Panattoni Park Strykow I i II oraz kompleks logistyczny Central
European Logistics Hub w okolicach ul. Tomaszowskiej'.

llustracja 15. Panattoni City Logistics £6dz |

Zrédto: Centrum logistyczne Distribution Park £6dz City, https://magazyny.online/centrum-
logistyczne/panattoni-city-logistics-lodz-i-lodz-ul-dostawcza-2302 (dostep: 27.04.2022).

Panattoni City Logistics £6dz I (ilustracja 15) to obiekt znajdujacy si¢ na zbie-
gu ulic Dostawczej i Lodowej w dzielnicy Widzew, w odleglosci zaledwie 4 km od
centrum, z dostepem do rozwinietej komunikacji miejskiej, 30 km od autostrady
A2 taczacej Berlin, Poznan i Warszawe, i w odlegtosci 6 km od autostrady Al. Lo-
kalizacja osrodka w centralnej czesci Polski (ponadto w obrebie duzego miasta) za-
pewnia dogodng komunikacje z istotnymi osrodkami miejskimi, a takze dostep do
wykwalifikowanych pracownikéw. City Logistics £6dz I to budynek klasy A po-
siadajacy powierzchnie do magazynowania i lekkiej produkeji (facznie ponad 30
tys. m?), przeznaczony dla matych i §rednich przedsiebiorcéw. Cze$¢ magazynowa
to nowoczesna powierzchnia z dostegpem do dokéw i wjazdem z poziomu ,,07'¢".

160 Panattoni, Dlaczego my, http://www.panattonieurope.com/pl/dlaczego-my/ (dostep:
27.04.2022).

161 Panattoni City Logistics £6dz I, http://www.panattonieurope.com/pl/kraj/polska/portfolio-pro-
jektow/magazyn-do-wynajecia/polska-centralna/city-logistics-lodz-i/ (dostep: 27.04.2022).
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Zwigkszajace si¢ potrzeby branzy lokalnego handlu i drobnej produkcji w ramach
logistyki ,,ostatniej mili” i logistyki wewnatrzmiejskiej — to motywacja dla Panat-
toni Europe do btyskawicznej budowy.

Panattoni City Logistics £6dz II (ilustracja 16) to obiekt polozony w potu-
dniowo-wschodniej czesci miasta, na zbiegu ulic Ofiar Terroryzmu 11 Wrze$nia
i Olechowskiej, w odleglosci zaledwie 8 km od centrum, z dostepem do komuni-
kacji miejskiej, 27 km od autostrady A2 oraz 5 km od autostrady Al. Kolejny w tej
lokalizacji kompleks logistyczny bedzie mial 38 tys. m* powierzchni. Bedzie po-
nadto przystosowany do szybkiego przetadunku, tzw. cross-dock, magazynowania
oraz lekkiej produkcji. Minimalny modut do wykorzystania dla jednego przedsie-
biorstwa to 1,8 tys. m* powierzchni. Pomieszczenia biurowe beda spetnia¢ wymogi
certyfikatu BREEM (Building Research Establishment Environmental Assessment
Method) w nowoczesnych wnetrzach klasy A%

llustracja 16. Panattoni City Logistics £6dZ Il

Zrédto: City Logistics £6d? Il byt pilotazowym projektem koncepcji stref zielonych Panattoni,
https://eurobuildcee.com/images/77063-large.jpg (dostep: 27.04.2022).

Rosngcemu zainteresowaniu tego typu powierzchnig sprzyja dynamiczny roz-
woj sektora e-commerce. Sprzedaz internetowa sukcesywnie wzrasta, a wraz z nig
réwniez zapotrzebowanie na operatoréw logistycznych, platformy przetadun-
kowe oraz punkty sprzedazy zlokalizowane nieopodal nabywcow. Pozwala to na

162 Panattoni City Logistics £6dz Il, http://www.panattonieurope.com/pl/kraj/polska/portfolio-pro-
jektow/magazyn-do-wynajecia/polska-centralna/city-logistics-lodz-ii/ (dostep: 27.04.2022).
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efektywne zarzadzanie zwrotami, ale przede wszystkim umozliwia dostarczenie
towaru szybciej, sprawniej, a w konsekwencji réwniez taniej. W zwiazku z tym
posiadanie czy wynajmowanie przestrzeni magazynowej w obrebie miast przez
przedsigbiorstwa z sektora e-commerce staje si¢ koniecznoscig. Koncept City
Logistics £6dz II to kolejna propozycja Panattoni Europe w ramach tzw. parkow
miejskich. O lokalizacji takich inwestycji decyduja przede wszystkim odleglosci
do centrum miasta i najwazniejszych weztéw komunikacyjnych. W Lodzi wzdtuz
ulicy Olechowskiej pojawiaja si¢ nowe centra logistyczne i projekt Panattoni Eu-
rope tylko potwierdza zasadno$¢ tej lokalizacji. Blisko$¢ wezléw autostradowych
(Ali A2) oraz niewielka odleglos¢ od réznych punktéw w miescie czynia te loka-
lizacje optymalng dla przedsiebiorstw, ktorym zalezy na szybkiej obstudze procesu
»ostatniej mili”'®.

Centra logistyczne umozliwiaja stworzenie optymalnego zaplecza magazy-
nowego w lancuchu dostaw potencjalnych kontrahentéw, nieopodal osrodkéw
przemystowych, z dostegpem do doswiadczonych pracownikéw, w bezposrednim
sasiedztwie najwazniejszych weztéw komunikacyjnych. Wybér odpowiedniej lo-
kalizacji inwestycji logistycznej powinien by¢ poprzedzony szczegélowa analizg
potencjalu danego regionu, zaréwno ekonomiczna, jak i srodowiskowa. Przed-
siewziecia zwigzane z zabudowa magazynowa, o powierzchni nie mniejszej niz
0,5 ha (na obszarach objetych ochrona) i 1 ha (na pozostatych obszarach), sg za-
liczane do przedsigwzie¢ mogacych silnie oddziatywac na srodowisko i podlega-
ja procedurze oceny tego oddzialywania'®*. Dobrze zaplanowana infrastruktura
zréwnowazonego rozwoju powinna by¢ ksztaltowana w zgodzie z natura, w taki
sposob, aby utrzymac $rodowisko w stanie zapewniajacym optymalne warunki
bytowania czlowieka i zagwarantowa¢ ciaglo$¢ przebiegu proceséw zachodza-
cych w biosferze.

Lokalizacja centrow logistycznych w Polsce jest $cisle zwigzana z istniejacymi
oraz przewidzianymi do realizacji korytarzami transportowymi, stanowigcy-
mi polaczenie z miedzynarodowymi szlakami tranzytowymi mieszczacymi si¢ na
terenie naszego kraju, a przebiegajacymi w kierunku Europy Wschodniej i Azji.
Zbudowanie pasm autostrad bez odpowiednich miejsc dystrybucji dobr stwo-
rzytoby tylko kanaly przerzutu towaréw pochodzacych z zagranicy, tym samym
nie wlaczajac Polski w sie¢ gospodarcza Europy, z ukierunkowaniem transportu
przede wszystkim na jej wschodnich partneréw. Lokalizacja centréw logistycznych
zalezy réwniez od powierzchni zagospodarowania i promienia zasiegu wspoipracy'®.

163 Panattoni, Portfolio, http://www.panattonieurope.com/pl/portfolio/ (dostep: 27.04.2022).

164 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 10 wrze$nia 2019 r. w sprawie przedsiewzie¢ moga-
cych znaczaco oddziatywac na $rodowisko (Dz.U. z 2019, poz. 1839).

165 |. Jedra, J. Borowiak, Uwarunkowania lokalizagji..., s. 1211-1218.


http://www.panattonieurope.com/pl/portfolio/

120 Uwarunkowania ksztattowania infrastruktury logistycznej...

2.3.3. Koncepcja lokalizacji nowego centrum logistycznego
w Polsce

Istotne znaczenie w przypadku decyzji dotyczacych lokalizacji nowej inwestycji
transportowo-magazynowej w Polsce ma zdolnos$¢ przedsiebiorstw z tej branzy
do zapewnienia wysokiej jakosci ustug. Korzysci wynikajace z ulokowania nowe-
go centrum logistycznego w miejscowosci Terespol, w wojewodztwie lubelskim,
przejawiaja sie w mozliwosci wykorzystania transportu intermodalnego. W okoli-
cach Terespola (do 20 km od centrum miasta) znajduja si¢ trzy terminalne przeta-
dunkowe. Uwzgledniajac techniczne aspekty, do roku 2024 ma zosta¢ zakonczona
budowa autostrady A2, ktéra umozliwi, a przede wszystkim utatwi krajowe po-
laczenie transportowe. W obrebie lokalizacji planowanej inwestycji znajduje sie
réwniez rozwinigta trakcja kolejowa, dzigki ktorej ta inwestycja moze by¢ istotnym
posrednikiem miedzy producentami ze Wschodu (np. Chin) a odbiorcami z Za-
chodu, jak réwniez dawa¢ mozliwo$¢ dystrybuowania towaréw do panstw Bliskie-
go i Dalekiego Wschodu'.

Kluczowe okazuja si¢ takze ceny gruntéw; w okolicach Terespola jest duzo nie-
wykorzystanych dzialek. W ksiegach wieczystych funkcjonujg one jako rolno-bu-
dowlane, czyli maja bardzo korzystna cene i sa duzo tansze od dzialek znajdujacych
sie w centrum badz na zachodzie Polski. Dodatkowo w Planie Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta Terespol dzialki, ktore planowo maja zosta¢ zakupione pod
inwestycje, s3 oznaczone symbolami Z-2U i Z-4U, co oznacza, ze prawnie istnieje
mozliwo$¢ wybudowania na nich budynku do trzech kondygnacji nadziemnych'¢’.

Gmina Terespol jest niewykorzystanym inwestycyjnie terenem. Powstate tam
centrum logistyczne bedzie zatem generowalo popyt na prace wsrod mieszkancow
zaréwno tej gminy, jak i okolicznych gmin. W powiecie bialskim stopa bezrobocia
w roku 2020 utrzymuje si¢ $rednio na poziomie 10%. Dzieki temu istnieje pew-
nos¢, ze wygenerowany popyt zostanie zaspokojony, a $rednia wysokos$¢ plac nie
bedzie musiata by¢ podwyzszona, aby przyciagnaé pracownikow. Oprdcz czynnika
bliskosci rynku bierze si¢ pod uwage takze zmienne logistyczne oraz te zwigzane
z konkurencja. Zmienne logistyczne to m.in. dostepnos¢ transportu, jego koszty
i geograficzny zasieg rynku, na ktorym przedsigbiorstwo moze dostarczaé towar
w tym samym badz kolejnym dniu (rano). Ponadto trzeba pamigtac o tym, ze duze
skupisko obiektow logistycznych moze by¢ nieefektywne ekonomicznies®,

166 Nowy Jedwabny Szlak, https://www.chinskiraport.pl/blog/nowy-jedwabny-szlak/ (dostep:
27.04.2022).

167 Oficjalny portal miasta Terespol, Inwestycje, https://terespol.pl/inwestycje (dostep:
27.04.2022).

168 Oficjalny portal gminy Terespol, Statystyki, https://www.gminaterespol.pl/viewpage.
php?page_id=35 (dostep: 27.04.2022).
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Rozdziat 3

Infrastruktura transportu jako
czynnik warunkujacy rozwoj
zrownowazonych, innowacyjnych
i odpornych systemow
mobilnosci

3.1. Zatozenia i kierunki rozwoju zrownowazonej,
innowacyjnej oraz odpornej infrastruktury
transportu

3.1.1. Wspotczesne wyzwania dla rozwoju infrastruktury
transportu z perspektywy zatozen zrownowazonej
gospodarki

Zréwnowazony rozwoj transportu i infrastruktury stanowi jeden z najczesciej
dyskutowanych tematéw w kontekscie lokalnych, krajowych i miedzynarodowych
polityk gospodarczych, ochrony $rodowiska i klimatu. Infrastruktura, taczac $wia-
towe gospodarki i spoleczenstwa, wpltywa bezposrednio i posrednio na realizacje
wszystkich celéw zréwnowazonego rozwoju. Transport jest kluczowym czynni-
kiem rozwoju gospodarczego i spolecznego. Jako drugi co do wielkosci obszar
wydatkéw unijnych gospodarstw domowych w 2019 r. odpowiadat za 5% warto-
$ci dodanej brutto w cenach biezacych (Gross Value Added, GVA), zapewniajac
bezposrednio miejsca pracy dla 10,5 mln pracownikéw, co stanowilo 5,4% ogoétu
zatrudnionych'. Uklad sieci infrastruktury transportu, wchodzacej w sklad syste-
mow transportowych, zapewnia cigglto$¢ przewozéw oséb oraz umozliwia prze-
plywy handlowe, wspierajac sprawnos¢ i efektywnos¢ funkcjonowania tancuchow
dostaw. Opublikowany przez Bank Swiatowy ranking, sporzadzony na podstawie
indeksu wydajnosci logistycznej? (Logistics Performance Index, LPI), wskazuje, ze

1 EUTransportin Figures 2021, European Commission, Luxembourg 2021, s. 19.

2 Indeks wydajnosci logistycznej jest Sredniag wazong wynikdw danego panstwa w odniesie-
niu do szesciu kluczowych wymiaréw: wydajnosci procesu rozliczania, jakosci infrastruktu-
ry transportowej, tatwosci organizowania wysytki po cenach konkurencyjnych, $wiadczenia
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w 2018 r. dziesig¢ panstw cztonkowskich UE znajdowalo si¢ w pierwszej 20 wsrod
160 badanych panstw $wiata’. Pierwsze cztery miejsca na $wiecie pod wzgledem
sprawnosci systemow transportowych i obstugi logistycznej zajmowaly: Niemcy,
Szwecja, Belgia i Austria. Jednym z elementéw syntetycznego wskaznika LPI jest
jakos¢ infrastruktury transportu istotna dla obstugi handlu miedzynarodowego.
Ocena jakosci infrastruktury transportu pod wzgledem wydajnosci logistycznej,
zaprezentowana na wykresie 1, wskazuje na wysoka sprawno$¢ i efektywnos¢ ope-
racyjng systemow transportowych panstw cztonkowskich UE. Od 2012 r. liderami
w tym rankingu sg Niemcy, Szwecja, Niderlandy i Austria.
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Wykres 1. Wskaznik oceny jakosci infrastruktury transportu pod wzgledem wydajnosci
logistycznej i indeks LPI panstw cztonkowskich UE w 2018 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie The World Bank, https://lpi.worldbank.org/
international/aggregated-ranking (dostep: 18.03.2022).

Wzrost dzialalnosci przewozowej wywiera jednoczesnie presje na zréwno-
wazony rozwdj systemow transportowych oraz zwigksza ich podatnos¢ na glo-
balne zagrozenia i destrukcyjne zakl6cenia, ktére powoduja dyslokacje sieci

kompetentnych i wysokiej jakosci ustug logistycznych, zdolnosci do identyfikacji i $ledzenia
przesytek oraz terminowosci wysytki, zgodnie z zaplanowanym lub oczekiwanym czasem
dostawy. Wskaznik wydajnosci logistycznej obejmuje zaréwno pomiary jakosciowe, jak
iilosciowe, A.S. Grzelakowski, Przestrzen transportowa UE jako komponent europejskiej prze-
strzeni logistycznej. Wymogi jej rozwoju w aspekcie tworzenia utatwieri handlu i wzrostu kon-
kurencyjnosci Europy, ,,Studia i Prace Kolegium Zarzadzania i Finanséw” 2018, z. 166, s. 45.

3 The World Bank, https://lpi.worldbank.org/international/aggregated-ranking (dostep:
18.03.2022).
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transportowych i fanncuchéw dostaw, takie jak pandemia COVID-19 czy sze$cio-
dniowa blokada Kanalu Sueskiego w marcu 2021 r. spowodowana uziemieniem
kontenerowca ,,Ever Given” o pojemnosci 20 tys. TEU, na skutek m.in. naglych zja-
wisk pogodowych*. Nasilajace si¢ zakldcenia systemowe pokazuja, jak wazng role
odgrywa transport oraz jakie koszty spoteczne, zdrowotne i gospodarcze niesie
za sobg znaczne ograniczenie lub calkowite wstrzymanie swobodnego przeptywu
0sob, towaréw i ustug. Wydajna infrastruktura oraz efektywne ustugi transpor-
towe s3 wiec niezbedne dla wzmocnienia strategicznej autonomii i odpornosci
UE w celu szybkiego reagowania na coraz powazniejsze w skutkach zagrozenia
i kryzysy. Stad jedne z najwazniejszych wyzwan dotycza polaczenia Europy z no-
woczesnymi, multimodalnymi i bezpiecznymi sieciami infrastruktury transportu
(dla ruchu pasazerskiego i przewozéw tadunkéw) oraz poprawy jakosci potaczen
i zwiekszenia dostepnosci transportowej przy jednoczesnym wsparciu zréwnowa-
zonego rozwoju gospodarki.

Kolejne kluczowe wyzwanie dla zréwnowazonego rozwoju sieci infrastruktury
transportu wynika z polityki handlowej i uwarunkowan geopolitycznych. Wedtug
ekspertéw z Banku Swiatowego udziat $wiatowego handlu towarami, prowadzo-
nego z krajami o malejacej stabilnosci politycznej, wzrdst z 16% w 2000 do 31%
w 2020 r.° Szacuje sie, ze do roku 2025 od 15 do 25% globalnych przeptywéw
handlowych zostanie bardziej zorientowanych regionalnie, zwigkszajac ryzyko za-
kidcen dla niedoinwestowanej i czgsto przestarzalej infrastruktury, warunkujacej
funkcjonowanie systemow transportowych®. Tymczasem istniejaca infrastruktu-
ra drogowa, kolejowa i rzeczna w réznych panstwach cztonkowskich UE nie jest
odpowiednio utrzymywana, co negatywnie przekiada si¢ na jej jakos¢, bezpieczen-
stwo, wydajnos¢ i zgodnosé¢ z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Dostepnosé
i jako$¢ infrastruktury transportowej sa szczegdlnie niskie we wschodniej czesci
UE, powodujac wyzsze ryzyko wypadkéw i zatoréw komunikacyjnych, wieksza
emisje halasu, a takze ograniczenie ustug dla spoteczenstwa.

Od czasu $wiatowego kryzysu gospodarczego w 2008 r. UE odczuwa skutki ni-
skich poziomdéw inwestycji w infrastrukture transportu, szczegélnie w panstwach
0 najnizszej jakodci infrastruktury. Srednia warto$¢ tych inwestycji utrzymuje sie
na poziomie znacznie ponizej 100 mld EUR rocznie, tj. ok. 20% mniej niz przed
kryzysem’. Srodki przeznaczone na rozbudowe sieci infrastrukturalnej s3 nie-
wystarczajace, a ponadto przy okreslaniu ich wysokosci nie uwzglednia sie na-
ktadéw na modernizacje najwazniejszych potaczen, wskutek czego dochodzi do
powaznych zaleglosci w jej utrzymaniu. Prowadzi to do spowolnienia procesu

4 Awarie w Kanale Sueskim nie sq rzadkoscig, https://www.wnp.pl/logistyka/awarie-w-kana-
le-sueskim-nie-sa-rzadkoscia,458470.html (dostep: 7.03.2022).

5 World Bank, The Worldwide Governance Indicators 2021, https://databank.worldbank.org/
source/worldwide-governance-indicators (dostep: 12.07.2022).

6  Risk, Resilience, and Rebalancing in Global Value Chains, McKinsey Global Institute, Washing-
ton 2019,s. 7.

7  Transportin the European Union. Current Trends and Issues, European Commission, Director-
ate-General Mobility and Transport, Brussels 2019, s. 11.
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wyréwnywania dysproporcji rozwojowych. W wielu panstwach ograniczenie wydat-
kéw inwestycyjnych doprowadzilo do obnizenia jakosci infrastruktury. Szczegolnie
stan infrastruktury drogowej i kolejowej w Europie pogarsza si¢ z powodu ograni-
czonego poziomu nakltadéw na modernizacj¢ infrastruktury liniowej i punktowej
(tabela 8). Biorgc pod uwage specyfike regionalng oraz réznice w zakresie wzor-
cow transportu, kryterium, ktére moze pozwoli¢ poréwnac sytuacje wsréd panstw
UE, jest wskaznik zadowolenia z jakosci infrastruktury transportowej®. Potwierdza
on, ze ogolny poziom zadowolenia z jakosci infrastruktury drogowej i kolejowej
w okresie 2009-2019 w wigkszosci panstw unijnych spadal. W 2019 r. byt naj-
nizszy w panstwach Europy Srodkowej i Wschodniej. Z kolei najwyzsze wyniki
uzyskaly Niderlandy, zaréwno w zakresie jakosci infrastruktury drogowej (6,40),
jak i kolejowej (5,70).

Lezace u podstaw rekonstrukeji tancuchéw dostaw w kierunku reshoringu,
dazenie wielu panstw do wzmocnienia bezpieczenstwa kraju i konkurencyjnosci
narodowej nabralo innego wymiaru w obliczu inwazji sit rosyjskich na Ukraine.
Wrylaczenie eksportu na rynki Ukrainy, Biatorusi i Rosji spowodowato zatama-
nie si¢ drogowego fancucha dostaw na rynku Europy Wschodniej. Jednocze$nie
przedsigbiorstwa zostaly zmuszone do poszukiwania nowych szlakéw morskich
dla przeszto miliona konteneréw, ktére w 2021 r. przewiozly dobra o wartosci
75 mld USD droga kolejows, taczaca Zachodniag Europe i Wschodnie Chiny
przez Rosj¢’. Doprowadzilo to do wzrostu zatoréw w najwiekszych portach
$wiata, co dodatkowo skomplikowato funkcjonowanie globalnych tancuchéw
dostaw, ostabionych juz i tak przez braki sity roboczej powstale na skutek pan-
demii COVID-19. Ze wzgledu na sankcje natozone na Rosje UE musi przeor-
ganizowac¢ tancuchy dostaw surowcow, takich jak: gaz, ropa i wegiel, ktére beda
dluzsze i drozsze niz dotychczas. Bedzie to skutkowalo dazeniem do poprawy
efektywnosci wykorzystania istniejacej infrastruktury transportu oraz koniecz-
noscig dalszej jej rozbudowy. Przyspieszenie proceséow dyslokacji sieci trans-
portowych moze doprowadzi¢ do glebokich zmian w strukturze kierunkowej
i rodzajowej handlu $wiatowego, nie tylko surowcami energetycznymi, powodu-
jac daleko idace przeksztalcenia gospodarek poszczegolnych panstw UE. Grun-
towna transformacja nie moze jednak dokonac si¢ bez sprawnych i efektywnych
przesunie¢ modalnych w przestrzeni transportowej, technologii cyfrowych oraz

8  Wskaznik jakosci infrastruktury transportowej jest jednym z elementéw Globalnego Indeksu
Konkurencyjnosci publikowanego corocznie przez Swiatowe Forum Ekonomiczne. Stanowi
ocene jakosci infrastruktury systemu transportowego w danym kraju na podstawie danych
z WEF Executive Opinion Survey, wieloletniego i obszernego badania, w ktérym wykorzy-
stano opinie ponad 14 tys. lideréw biznesu w 144 krajach. Respondenci sg proszeni o ocene
infrastruktury w kraju ich dziatalnosci w skali od 1 (stabo rozwinieta) do 7 (rozlegta i spraw-
na wedtug standardéw miedzynarodowych), Swiatowe Forum Ekonomiczne, https://www.
theglobaleconomy.com/rankings/roads_quality/ (dostep: 17.03.2022).

9 K. Nowak, Rosyjska inwazja na Ukraine uderza w Jedwabny Szlak. Firmy unikajg transportu
kolejowego przez Rosje, https://forsal.pl/transport/aktualnosci/artykuly/8385624,nowy-
jedwabny-szlak-wojna-na-ukrainie-uderza-w-jedwabny-szlak.html (dostep: 24.03.2022).
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automatyzacji. Jednoczesnie inwazja Rosji na Ukraing zwigkszyla pilng potrzebe
dostosowania europejskiej infrastruktury transportowej do podwdjnego uzytku
- cywilnego i obronnego'.

Tabela 8. Jakosc infrastruktury drogowej i kolejowej w pafnstwach cztonkowskich UE
w okresie 2009-2019

Wskaznik jakosci infrastruktury Wskaznik jakosci infrastruktury
Kraj drogowej kolejowej

2009 2014 2019 2009 2014 2019
Francja 6,63 6,17 5,40 6,53 5,89 5,00
Niemcy 6,49 5,88 5,30 6,35 5,66 4,90
Dania 6,06 5,43 5,60 5,36 4,51 4,50
Austria 6,45 6,27 6,00 5,54 5,29 5,30
Belgia 5,78 5,25 4,40 5,61 4,92 4,10
Luksemburg 5,78 5,71 5,50 5,10 5,03 5,00
Niderlandy 5,35 6,14 6,40 5,64 5,62 5,70
Szwecja 5,69 5,50 5,30 5,42 4,54 4,00
Finlandia 5,89 5,87 5,30 5,86 5,92 5,50
Portugalia 5,98 6,34 6,00 441 4,44 4,20
Cypr 5,82 5,31 5,10 - - -
Hiszpania 5,17 5,91 5,70 477 5,98 5,40
Litwa 4,28 4,94 4,80 4,19 4,50 4,60
Chorwacja 5,06 5,62 5,60 3,45 2,86 2,40
Stowenia 494 4,90 490 3,48 3,36 3,10
Grecja 4,11 4,32 4,60 2,88 2,87 3,00
Wtochy 4,03 4,26 4,40 3,40 4,14 4,10
Estonia 4,22 4,39 4,70 3,56 3,71 3,10
Irlandia 3,94 5,27 4,40 3,22 4,10 4,00
Wegry 3,76 4,25 4,00 3,36 3,78 3,80
Stowacja 3,47 3,69 4,00 4,43 4,40 4,00
Czechy 3,32 3,70 3,90 4,35 451 4,50
Malta 2,90 3,65 3,30 - - -
totwa 3,19 3,09 3,60 3,77 4,10 4,60
Polska 2,06 3,55 4,30 2,89 2,93 3,90
Butgaria 2,17 3,14 3,40 2,94 3,03 3,10
Rumunia 1,98 2,75 3,00 2,73 2,86 2,80

Punktacja od 1 (bardzo stabo rozwinieta) do 7 (rozlegta i sprawna wedtug miedzynarodowych norm)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Swiatowe Forum Ekonomiczne, https://www.
theglobaleconomy.com/rankings/roads_quality (dostep: 17.03.2022).

Powolujac si¢ na wyniki badan opublikowane w raporcie Global Risk 2020,
warto przypomnie¢, ze cyberataki i oszustwa dotyczace danych zostaly tam uzna-
ne za dwa z pieciu najwigkszych zagrozen, z ktérymi trzeba bedzie sie zmierzy¢

10 EU transport infrastructure: speeding-up investments in dual civil/defence use and energy
efficiency, Directorate-General for Mobility and Transport, News Article, 8 April 2022, s. 1,
https://transport.ec.europa.eu/news/eu-transport-infrastructure-speeding-investments-
dual-civildefence-use-and-energy-efficiency-2022-04-08_en (dostep: 9.04.2022).
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w najblizej dekadzie. Nasilajaca si¢ skala zagrozen cyberatakami to kolejny argu-
ment wskazujacy na koniecznos¢ wkomponowania cech odpornosci w zréwno-
wazong sie¢ infrastruktury transportu. Oczekuje si¢, ze rozpowszechnianie si¢
sztucznej inteligencji, Internetu rzeczy i sieci 5G zwiekszy ryzyko systemowe''.
Cyberataki, nawet jesli nie beda wymierzone wprost w przedsiebiorstwa sektora
TSL, to posrednio wplyna na ich dziatalnos¢. Tylko w USA w 2020 r. ujawnio-
no blisko czterysta atakéw na infrastrukture krytyczng. Rok wczesniej bylo ich
o polowe mniej, a w latach 2016-2018 po kilkadziesiat rocznie. Kolej jako jeden
z element6w infrastruktury krytycznej o kluczowym znaczeniu dla rozwoju nisko-
emisyjnych systemow transportu staje si¢ coraz czestszym przedmiotem cyber-
atakow. W Niemczech w ciggu szesciu miesiecy w 2019 r. doszto do 157 atakow
hakerskich na infrastrukture krytyczng, podczas gdy w analogicznym okresie
w 2016 r. takich incydentéw odnotowano 34'2. W zwigzku z rosyjska inwazja na
Ukraing cyberataki na infrastrukture krytyczng panstw UE i USA uznano za jedno
z istotnych zagrozen dla funkcjonowania sieci transportowej. Eksperci zwracaja
uwage, ze w przypadku wielu przedsigbiorstw dzialajacych w obszarze infrastruk-
tury krytycznej systemy cyberbezpieczenstwa to rodzaj nakladki na rozwigzania
istniejace od lat, tworzonej bez uwzgledniania cyberryzyka. Tymczasem powinny
by¢ one ich integralng czeécia, a to oznacza, ze cale systemy powinny zosta¢ prze-
budowane w celu zwigkszenia bezpieczenstwa, co wiaze si¢ czgsto z dodatkowymi
(kosztownymi) inwestycjami.

Rekordowe ceny ropy naftowej na $wiecie, po wybuchu wojny na Ukrainie,
w polaczeniu z niezréwnowazonym zuzyciem energii przez transport, degrada-
cja $rodowiska i zmiang klimatu, to kolejne czynniki potwierdzajace koniecznos¢
odejscia od strategii ,,business as usual” w inwestycjach w infrastrukture transpor-
tu. Analitycy z Banku Swiatowego oceniaja, ze transport odpowiada za ok. 64%
$wiatowego zuzycia ropy naftowej, 27% calkowitego zuzycia energii i 23% $wia-
towej emisji CO, zwigzanej z energig. Jednoczesnie kazdego roku prawie 185 tys.
zgondéw mozna bezposrednio przypisa¢ zanieczyszczeniu pojazddw, zas na dro-
gach $wiata ginie ponad 1,35 mln ludzi, a prawie 50 mln zostaje rannych". Proces
transformacji systemow transportowych, z uwzglednieniem inwestycji w infra-
strukture nisko- i bezemisyjng, musi ulec przyspieszeniu.

W UE, w kontekscie wyjscia z kryzysu zwigzanego z pandemiag COVID-19
i odpowiedzi na wiele innych zagrozen, zaréwno srodowiskowych, jak i geopo-
litycznych, warunkiem koniecznym jest realizacja zdecydowanych dzialan na
rzecz wigkszego wykorzystania zréwnowazonych rodzajéow transportu oraz roz-
woju paliw alternatywnych. W okresie 1990-2019, w zwiazku z coraz wigkszym

11 The Global Risks Report 2020, World Economic Forum, Geneva 2020, s. 11-12.

12 T. Swiderek, Infrastruktura jest tatwym celem cyberatakéw, https://www.obserwatorfi-
nansowy.pl/bez-kategorii/rotator/infrastruktura-jest-latwym-celem-cyberatakow (dostep
16.03.2022).

13 World Bank, Transport. Overview, https://www.worldbank.org/en/topic/transport/over-
view#1 (dostep: 7.02.2022).
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zapotrzebowaniem na przewozy oséb i fadunkéw, emisje pochodzace z transportu
wzrosty o ponad 18%, z uwzglednieniem miedzynarodowego transportu lotni-
czego (wykres 2). W 2019 r. transport odpowiadat za 28% catkowitej emisji CO,
w UE, z czego 72% pochodzilo z transportu drogowego'*. Pandemia COVID-19
spowodowala znaczne zmniejszenie emisji z transportu, szczegdlnie w lotnictwie.
Emisje z lotnictwa miedzynarodowego byly w 2020 r. 0 54% nizsze niz w 2019 r.
Spadek emisji spowodowany pandemig jest jednak prawdopodobnie tymczasowy.
Przewiduje sig, ze ruch lotniczy i liczba lotéw powrdci do pozioméw z 2019 juz
w 2024 r. Prognozy wskazuja, ze panstwa cztonkowskie spodziewajg si¢ ponowne-
go wzrostu emisji z transportu po 2020 r. Bez wdrozenia dodatkowych $rodkéw na
rzecz rozwoju niskoemisyjnego transportu emisje z transportu w 2030 bedg praw-
dopodobnie o ok. 10% wyzsze w stosunku do 1990 r. Najwigkszy wzrost w pro-
gnozowanym okresie przewiduje si¢ w migdzynarodowym transporcie lotniczym
i morskim, poniewaz nie sg one traktowane priorytetowo przez polityki krajowe
w procesie dekarbonizacji.
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Scenariusze prognoz od 2021 r.

Wykres 2. Zmiana poziomu emisji GHG wedtug rodzaju transportu w UE
i scenariusza prognozy (1990=100)

Zrédto: opracowano na podstawie Greenhouse Gas Emissions from Transport in Europe, https://
www.eea.europa.eu/ims/greenhouse-gas-emissions-from-transport (dostep: 9.02.2022).

14 Greenhouse Gas Emissions from Transport in Europe, https://www.eea.europa.eu/ims/green-
house-gas-emissions-from-transport (dostep: 9.02.2022).
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Zgodnie z danymi Europejskiej Agencji Srodowiska (European Environment
Agency, EEA) zuzycie energii w transporcie w 2019 bylo o ponad 29% wyzsze
niz w 1990 r. Surowce ropopochodne zaspokajaty ok. 93% potrzeb energetycz-
nych transportu. Najwigksze zapotrzebowanie na surowce tego rodzaju zglaszal
transport drogowy. W 2019 r. odpowiedzialny byt za 72% catkowitych potrzeb
paliwowych transportu. Wobec tego strategia ,,building back better”® znalazla
poparcie wérédd uczestnikéw Swiatowego Forum Ekonomicznego w 2021 r.,
w kontekscie trwalego i odpornego ozywienia gospodarczego. Za priorytet
uznano inwestowanie w innowacyjng i odporng infrastrukture oraz wprowa-
dzanie ulepszen w wymiarze spotecznym i srodowiskowym. Szacunki pokazuja
bowiem, Ze ok. 70% przysztego wzrostu emisji CO, bedzie pochodzito z infra-
struktury, ktora jeszcze nie zostala zbudowana'. Nowe inwestycje zwigzane z in-
frastrukturg powinny wigc koncentrowac sie na dzialaniach ograniczajacych zuzycie
wegla, przejsciu od paliw kopalnych do odnawialnych zrédet energii, zachetach
dla czystszych i bardziej ekologicznych metod budowy oraz promowaniu przy-
jaznych dla srodowiska $rodkéw transportu. Innymi stowy, wysitki na rzecz od-
budowy majg stworzy¢ warunki do przyspieszenia dekarbonizacji. Dla systemu
transportu oznacza to:

= przystosowanie infrastruktury do nowych wzorcéw mobilnosci (czyli zarow-

no modernizacje, jak i budowe nowych elementéw);

» uruchomienie nowych inwestycji w rozwoj infrastruktury na potrzeby ,czy-

stych” paliw alternatywnych;

» wdrozenie nowego podejscia do projektowania sieci i opracowywania modeli

biznesowych.

Pomimo przyjecia w 2015 r. nowych Celéw Zréwnowazonego Rozwoju i po-
twierdzonych korzysci zwigzanych z aspektami spofecznymi, ekonomicznymi
i srodowiskowymi proces wdrazania zréwnowazonego rozwoju infrastruktury
transportowej stoi przed wieloma wyzwaniami. Osiggnigcie zerowej emisji gazow
cieplarnianych netto w 2050 r., zgodnie z Europejskim Zielonym Ladem, wymaga
doprowadzenia do szerokiej dostepnosci zréwnowazonych alternatywnych roz-
wigzan wkomponowanych w pelni zintegrowana, sprawng i odporng, multimo-
dalng sie¢ infrastruktury transportu UE. Tymczasem wiekszo$¢ panstw nie jest
w stanie zapewni¢ wymaganej ilo$ci i jakosci inwestycji w infrastrukture. Wskazu-
je to na dwie podstawowe i trwale bariery inwestycyjne. Po pierwsze, kraje czesto
nie s3 w stanie przeksztalci¢ ogromnych potrzeb i mozliwosci w konkretny zbiér
projektow, a znaczna czes¢ nowych inwestycji infrastrukturalnych nie jest zréwno-
wazona w takim stopniu, jak by¢ powinna. Wynika to z niedajacej si¢ zredukowac
zfozonosci tego typu inwestycji oraz przeszkdd politycznych i instytucjonalnych.

15 Obecnie oznacza plan dziatan w zakresie wspierania wzrostu poprzez znaczne inwesty-
cje w infrastrukture, umiejetnosci i innowacje, Build Back Better. Our Plan for Growth, APS
Group, London 2021, s. 9.

16 Global Infrastructure Trends - PwC, https://www.pwc.com/gx/en/industries/capital-proj-
ects-infrastructure/publications/infrastructure-trends.html (dostep: 11.02.2022).
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Po drugie, mobilizacja dlugoterminowego finansowania, z uwzglednieniem ryzy-
ka cyklu projektu infrastrukturalnego i zapewnieniem, ze finansowanie jest dosto-
sowane do kryteriow zréwnowazonego rozwoju, wcigz pozostaje powszechnym
wyzwaniem.

3.1.2. Strategie rozwoju infrastruktury transportu w ramach
Europejskiego Zielonego tadu i pakietu ,,Gotowi na 55”

Kierunki rozwoju zréwnowazonego i innowacyjnego transportu wpisujg sie w re-
alizacje celow zawartych w obecnie obowiazujacych dokumentach strategicznych,
czyli w Agendzie ONZ 2030 oraz przyjetych porozumieniach paryskich. Nasilajace
sie zmiany klimatyczne i srodowiskowe sktonily UE do podjecia pilnych i ambitnych
dziatann w ramach Europejskiego Zielonego Ladu. W ogloszonym w grudniu 2019 r.
komunikacie zobowigzano si¢ do osiggniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r.,
wlaczajac ,,zielong transformacj¢” do kluczowych programéw przekrojowych oraz
polityk sektorowych'. Spoteczenstwo i gospodarka o zerowej emisji netto nie beda
jednak mozliwe bez bardziej zréwnowazonego i innowacyjnego oraz odpornego na
zakldcenia systemu transportu. Szacuje sie, Ze osiagniecie neutralnosci klimatycznej
bedzie wymagalo ograniczenia do 2050 r. 0 90% emisji pochodzacych z transpor-
tu. Za jeden ze strategicznych elementéw przejscia do ,czystej”, bezpiecznej i in-
teligentnej sieci transportu uznano rozwoj infrastruktury. Podkreslono znaczenie
calosciowego podejscia do planowania infrastruktury w kontekscie rozwoju spdjnej
multimodalnej sieci, z uwzglednieniem wymiaru lokalnego, a takze wskazano na
potrzebe odpowiedniego rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych.

Strategia na rzecz zréownowazonej i inteligentnej mobilnosci (EU Strategy for
Sustainable and Smart Mobility, EUSSSM) z 9 grudnia 2020 r. zawiera konkret-
ne cele posrednie w dazeniu do inteligentnej i zrownowazonej przysziosci sektora
transportu. Dotycza one trzech gtéwnych obszaréw dziatan, w ramach ktorych
rozwdj poszczegolnych elementéw infrastruktury jest traktowany priorytetowo.
Aby osiggnac systemowg zmiane w zakresie zerowego poziomu emisji CO, z trans-
portu, nalezy'®:

= uczynic wszystkie rodzaje transportu bardziej zrownowazonymi;

» zadba¢ o szeroka dostepno$¢ zrownowazonych rozwigzan alternatywnych

w systemie transportu multimodalnego;
= wdrozy¢ odpowiednie zachety wspierajace transformacje.

17 Europejski Zielony tad, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej,
Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM(2019) 640, Bruksela
2019, s. 4.

18 Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci - europejski transport na drodze
ku przysztosci, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM(2020) 789,
Bruksela 2020, s. 3.



130 Infrastruktura transportu jako czynnik warunkujacy rozwdi...

W strategii okre$lono tacznie 82 inicjatywy w 10 kluczowych obszarach i kon-
kretne dziatania stuzace znacznemu ograniczeniu obecnej zaleznosci od paliw ko-
palnych, wigkszemu wykorzystaniu zréownowazonych rodzajéow transportu oraz
internalizacji kosztow zewnetrznych, w szczeg6lnosci optat za dostep do infra-
struktury, poprzez mechanizmy ustalania naleznosci za emisje CO,. Przeglad prio-
rytetowych dzialan na rzecz rozwoju zréwnowazonej, innowacyjnej i odpornej
infrastruktury transportu w ramach omawianej strategii przedstawiono w tabeli 9.

Tabela 9. Przeglad priorytetowych dziatan w zakresie rozwoju zrbwnowazonej, innowacyjnej
i odpornej infrastruktury transportu, sprzyjajacych ,zielonej” transformacji mobilnosci

Inicjatywy
przewodnie
Upowszechnienie po- | Przeglad norm emisji CO,dla samochodéw osobowych i do-
jazdow bezemisyjnych, | stawczych oraz pojazdéw ciezkich
paliw odnawialnych Rozwoj rynku pojazdéw z silnikami spalinowymi Euro 7

Cele Zadania szczegoétowe

i niskoemisyjnych Upowszechnianie pojazdow bezemisyjnych w firmowych

oraz zwigzanejznimi | i miejskich flotach pojazdow

infrastruktury Produkcja zréwnowazonych i bezpiecznych baterii, z uwzgled-
nieniem LCA
Rozwoj pojazdow zasilanych wodorowymi ogniwami
paliwowymi

Dalsza elektryfikacja transportu kolejowego

Rozwdj technologii w zakresie bezemisyjnych statkéw wod-
nych i powietrznych

Utworzenie kompleksowej sieci infrastruktury tadowania

i tankowania dla pojazdéw nisko- i bezemisyjnych we wszyst-
kich rodzajach transportu

Tworzenie bezemisyj- | Rozwdj zréwnowazonych form potaczen

nych lotnisk i portow | Porty i lotniska jako o$rodki multimodalnej mobilnosci

i transportu

Odnowienie floty w lotnictwie i transporcie wodnym
Rozwdj infrastruktury dla paliw nisko- i bezemisyjnych dla
lotnictwa i zeglugi

Zrownowazona infrastruktura

Bardziej zrébwnowa- Szeroka dostepnosc infrastruktury transportu w zakresie
zona i bezpiecznadla |zréwnowazonych rozwigzan alternatywnych

zdrowia mobilno$¢ Inwestycje w poprawe jakosci sieci transportowej z udziatem
miedzy miastami kolei duzych predkosci

Modernizacja niezbednej infrastruktury TEN-T wzdtuz gtéw-
nych korytarzy

Rozwdj infrastruktury kolejowej w celu $wiadczenia nowych
ustug kolejowych

Rozwodj infrastruktury dla alternatywnych form transportu
(ruchu pieszego, jazdy na rowerze, zautomatyzowanej multi-
modalnej mobilnosci)

Rozwdj infrastruktury dla potrzeb ustug w ramach MaaS oraz
mobilnosci wspotdzielonej
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Ekologizacja trans-
portu towarowego

Rozwdj infrastruktury dla potrzeb transportu intermodalnego
Rozwdj alternatywnych $rodkéw i form transportu do prze-
wozu towardéw w miastach (elektryczne rowery towarowe,
zautomatyzowane dostawy, drony)

Rozwdj infrastruktury zeglugi sSrodladowej

Rozwoj infrastruktury do przetadunku, szczegélnie $rodlado-
wych multimodalnych terminali

Rozwoj kolejowych korytarzy towarowych i korytarzy sieci
bazowej TEN-T

Wsparcie rozwoju autostrad morskich za pomocg TEN-T

Ustalanie optat za emi-
sje CO, i zapewnienie
zachet dla uzytkow-
nikow

Dostep do infrastruktury poprzez mechanizmy ustalania optat
za emisje CO,

Innowacyjna infrastruktura

Zautomatyzowana
sie¢ multimodalnej
mobilnosci

Integracja srodkow transportu w ramach systemu multimo-
dalnego

Transgraniczne korzystanie z pojazdéw zautomatyzowanych
Rozwiazania dla uprzywilejowanych korytarzy transporto-
wych na wypadek zdarzen i katastrof

Automatyzacja kolei na gtéwnych liniach transgranicznych
Ukonczenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej

Innowacje i sztuczna
inteligencja

Rozwdj infrastruktury cyfrowej

Upowszechnienie zautomatyzowanej mobilnosci, tj.: pojaz-
doéw autonomicznych, wodorowych statkéw powietrznych,
elektrycznego transportu wodnego, elektrycznych prywat-
nych samolotow

Odporna infrastruktura

Wzmocnienie
jednolitego rynku

Dodatkowe inwestycje w kwocie 130 mld EUR rocznie na
rozwdj pojazddw i infrastruktury paliw odnawialnych
Inwestycje w zielong transformacje cyfrowa w zakresie infra-
struktury w kwocie 100 mld EUR rocznie

Ukonczenie sieci bazowej TEN-T w wyniku realizacji inwestycji
wymagajacych 300 mld EUR

Uczciwa i sprawie-
dliwa mobilnos¢ dla
wszystkich

Poprawa potaczen transportu publicznego na terenach
wiejskich

Zwiekszenie dostepnosci do infrastruktury dla oséb niepetno-
sprawnych

Poprawa bezpie-
czenstwa i ochrony
transportu

Modernizacja infrastruktury wysokiego ryzyka
Certyfikacja cyberbezpieczenstwa dla pojazdéw zautomaty-
zowanych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej

mobilnosci - europejski transport na drodze ku przysztosci, Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

i Komitetu Regionéw, COM(2020) 789, Bruksela 2020, s. 4-27.

Z zaprezentowanych w tabeli 9 inicjatyw i towarzyszacych im zadan szczegd-

fowych wynika, ze wszystkie rodzaje transportu musza sta¢ si¢ bardziej zrow-
nowazone, z szeroko dostepnymi ekologicznymi alternatywami i odpowiednimi
instrumentami, ktére beda wspierac przyspieszenie procesu obnizenia emisyjnosci
systemu mobilno$ci. W odniesieniu do infrastruktury transportu za priorytetowe
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uznano: rozwdj przystepnych cenowo rozwigzan alternatywnych w celu zwiek-
szenia popytu na pojazdy bezemisyjne, wykorzystanie technologii cyfrowych
wspierajacych funkcjonowanie zintegrowanej, multimodalnej sieci transportowej
umozliwiajacej przewoz oséb i transport fadunkéw oraz ,zielone” finansowanie
w celu zwigkszenia odpornosci infrastruktury transportu.

W lipcu 2021 r. Komisja Europejska przedstawita pakiet propozycji dla UE
»Gotowi na 55” (,Fit for 55”) majacych na celu zmniejszenie emisji gazéw cie-
plarnianych (Greenhouse Gases, GHG) o co najmniej 55% do 2030 r. w poréw-
naniu z poziomami z 1990 oraz osiagniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 r.
Propozycje Komisji obejmujg bardziej rygorystyczne przepisy w celu ograniczenia
emisji, ze szczegdlnym naciskiem na sektor transportu, wskazujac na koniecznos¢
realizacji niezbednych inwestycji infrastrukturalnych (tabela 10).

Tabela 10. Przeglad wybranych inicjatyw na rzecz rozwoju zréwnowazonego, innowacyjnego
i odpornego systemu transportu w ramach pakietu ,Gotowi na 55”

Inicjatywy Cele/Zasady
Nowelizacja dyrektywy | Stworzenie ogélnodostepnych punktéw tadowania, przeznaczonych
w sprawie infrastruk- | dla pojazdéw lekkich, rozmieszczonych maksymalnie co 60 km
tury paliw alternatyw- | wzdtuz sieci bazowej i kompleksowej TEN-T

nych, Stworzenie ogélnodostepnych punktéw tadowania, przeznaczonych

COM(2021) 559 dla pojazddw ciezkich, rozmieszczonych maksymalnie co 60 km
wzdtuz sieci bazowej TEN-T i co 100 km wzdtuz sieci kompleksowej
TEN-T

Do 31 grudnia 2030 r. zainstalowanie minimalnej liczby og6lnodo-
stepnych stacji tankowania wodoru na terytorium danego kraju
(rozmieszczonych maksymalnie co 450 km)

Do 31 grudnia 2030 r. w kazdym wezle miejskim oddanie do uzytku
co najmniej jednej ogélnodostepnej stacji tankowania wodoru

Do 1 stycznia 2025 r. utworzenie odpowiedniej liczby og6élnodostep-
nych punktéw tankowania LNG, przynajmniej w sieci bazowej TEN-T
Do 1 stycznia 2030 r. zasilanie energig elektryczna z ladu w portach
morskich sieci bazowej i kompleksowej TEN-T na potrzeby morskich
kontenerowcdw i statkdw pasazerskich

Zasilanie energia elektryczna z ladu w portach $rédladowych sieci
bazowej TEN-T (do 1 stycznia 2025 r.) i sieci kompleksowej TEN-T
(do 1 stycznia 2030)

Do 1 stycznia 2025 r. w portach morskich sieci bazowej TEN-T utwo-
rzenie odpowiedniej liczby punktéw tankowania LNG

Dostarczanie energii elektrycznej do samolotéw podczas postoju do
dnia 1 stycznia 2025 r. we wszystkich stanowiskach lotu wykorzysty-
wanych w operacjach zarobkowego transportu lotniczego oraz do

1 stycznia 2030 r. we wszystkich stanowiskach (poza portem lotnicz-
nym) wykorzystywanych w operacjach
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Zaktualizowane roz-
porzadzenie w sprawie
wspdlnego wysitku
redukcyjnego,
COM(2021) 555

Wzmocnienie unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji
(ETS) poprzez rozszerzenie jego zakresu o emisje z sektora morskiego
Szybsze obnizanie rocznego limitu emisji oraz stopniowe wycofywa-
nie bezptatnych uprawnien w sektorze lotniczym

Rozszerzenie systemu handlu emisjami i objecie nim emisji z trans-
portu drogowego, ktére beda wyceniane poprzez stworzenie odreb-
nego systemu handlu emisjami od 2026 r., opartego na dystrybucji
paliw w tych sektorach; limity emisji doprowadza do 43% redukcji
docelowych emisji w 2030 w stosunku do 2005 r.

Whniosek ReFuelEU
Aviation, COM(2021)
561

Promowanie zrownowazonych paliw lotniczych
Zachety do stosowania syntetycznych paliw niskoemisyjnych, zna-
nych jako e-paliwa

Whniosek FuelEU Mari-
time, COM(2021) 562

Promowanie zréwnowazonych paliw morskich

Stworzenie nowych wymogoéw dla statkow, niezaleznie od ich bande-
ry, wptywajacych do portéw UE lub z nich wyptywajacych w zakresie
limitéw emisji CO, w spalanym paliwie

Zmiana rozporzadze-
nia w sprawie wzmoc-
nienia norm emisji CO,
dla samochodéw oso-
bowych i dostawczych,
COM(2021) 556

Wprowadzenie bardziej restrykcyjnych norm emisji CO, dla samo-
chodéw osobowych i dostawczych do 2030 .

Srednie emisje dla nowych samochodéw osobowych i vanéw powin-
ny by¢ odpowiednio 0 55 i 50% mniejsze niz w 2021 r. w poréwnaniu
z poprzednim celem redukgcji (37,5 31%)

Dodatkowo redukcja powinna osiagna¢ 100% do 2035 r.

Zaktualizowana
dyrektywa w sprawie
odnawialnych zrodet
energii, COM(2021) 557

Zwiekszenie ogblnego wigzacego celu z obecnych 32%

do nowego poziomu 40% udziatu odnawialnych zrédet energii w ko-
szyku energetycznym UE

Dla transportu - redukcja emisji CO, o co najmniej 13% do 2030 .

w poréwnaniu z poziomem bazowym

Promowanie wykorzystania paliw odnawialnych pochodzenia niebio-
logicznego - udziat 2,6% w 2030 r. w energii dla potrzeb transportu

Zaktualizowana
dyrektywa w sprawie
opodatkowania ener-
gii, COM(2021) 556

Ustalenie minimalnych stawek podatku od energii, ktore maja
zachecac do efektywnosci energetycznej i korzystania ze zréwnowa-
zonych paliw

Zniesienie zwolnien z podatku akcyzowego w odniesieniu

do paliw dla lotnictwa i transportu morskiego

Promowanie energii elektrycznej dla transportu (preferencyjne
stawki podatkowe)

Zaktualizowana
dyrektywa w sprawie
efektywnosci energe-
tycznej, COM(2021) 558

Poprawa efektywnosci w transporcie zaktada w celu spetnienia zobo-
wigzania dotyczacego oszczednosci energii: wprowadzenie bardziej
energooszczednych pojazdéw we wszystkich gateziach transportu,
korzystanie z transportu publicznego, promowanie alternatywnych
formy przemieszczania sie (pieszo, rowerem itp.)

Mechanizm Dosto-
sowania do Granic
Weglowych

Dostosowanie cen emisji CO, do produkcji krajowej i importu oraz
unikniecie ucieczki emisji za granice kraju

Bedzie miat zastosowanie do wybranych produktow wysokoemisyj-
nych (zelazo i stal, cement, nawozy, aluminium i wytwarzanie energii
elektrycznej)

Importerzy wybranych towaréw beda musieli zgtasza¢ ,wbudowa-
ne” emisje

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Kluczowym priorytetem w zakresie ograniczania emisji bedzie dalszy rozwdj
paliw alternatywnych i stosownej infrastruktury. Analiza przepiséw dyrektywy
przyjetej w 2014 r. wykazala, ze rynek infrastruktury paliw alternatywnych w UE
nadal znajduje sie w do$¢ wczesnej fazie rozwoju. Zwrdcono uwage na:

» brak kompletnej sieci infrastruktury umozliwiajacej bezproblemowe podré-
zowanie po calej UE;

= potrzebe dalszych wspdlnych specyfikacji technicznych w celu zapewnienia
interoperacyjno$ci w §wietle powstajacych technologii;

» brak wyczerpujacych informacji dla uzytkownikéw, jednolitych i fatwych
w uzyciu metod platnosci oraz pelnej przejrzystosci cen w catej Unii.

Zasadniczy cel, jakim bylo zapewnienie spdjnego rozwoju rynku w UE, nie zo-
stal osiagniety, chociaz np. w Niderlandach, Niemczech, Francji i Szwecji rynki
stopniowo dojrzewaja, o czym $wiadczy udzial samochodéw elektrycznych (BEV
i PHEV) w calkowitej liczbie nowo zarejestrowanych aut w 2020 r. (wykres 3).
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Wykres 3. Udziat nowo zarejestrowanych samochodéw elektrycznych (BEV) i hybrydowych
typu plug-in (PHEV) w UE w 2020 r.

Zrédto: opracowano na podstawie Newly Registered Electric Cars by Country, https://www.eea.
europa.eu/data-and-maps/figures/new-electric-vehicles-by-country (dostep: 10.03.2022).

Rozwoj elektryfikacji transportu zostal skoncentrowany na segmencie samo-
choddéw osobowych. Zwiekszone wsparcie polityczne dla EV w ramach pakietow
ozywienia gospodarczego przyczynilo sie do wzrostu sprzedazy w Europie, zwlasz-
cza w drugiej potowie 2020 r. Wzrost ten nastgpit pomimo kryzysu zwiazanego


https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/new-electric-vehicles-by-country
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/new-electric-vehicles-by-country
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z pandemig COVID-19, ktéry spowodowal 22% spadek europejskiego rynku sa-
mochodowego w stosunku do 2019 r. W rezultacie rynek EV w Europie odnotowat
najwyzszy wzrost w 2020 r., a sprzedajac 1,4 mln sztuk, Europa stala si¢ liderem
(wyprzedzajac Chiny) (wykres 4).
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« « « « Udziat rejestracji samochodéw osobowych EV w liczbie rejestracji aut ogétem

Wykres 4. Sprzedaz samochodédw osobowych EV (BEV i PHEV) w tys. szt. i udziat
w liczbie rejestracji aut ogétem w wybranych regionach $wiata w %

Zrédto: opracowano na podstawie Global EV Outlook 2021, IEA, Paris 2021, s. 18.

Panstwa czlonkowskie UE w wigkszosci nie osiggnely jednak rekomendowa-
nych celéw dotyczacych wystarczajacej liczby publicznie dostgpnych punktéw
fadowania rozmieszczonych w ten sposob, aby osiagna¢ odpowiednie pokrycie
infrastrukturg w celu umozliwienia uzytkowania EV przynajmniej w aglomera-
cjach miejskich/podmiejskich i innych obszarach gesto zaludnionych. Zgodnie
z dyrektywa z 2014 r. w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych $rednia liczba
publicznie dostepnych punktéw tadowania (Electric Vehicle Supply Equipment,
EVSE) w 2020 r. powinna odpowiada¢ co najmniej jednemu punktowi tadowania
na 10 pojazdéw EV, co stanowi wspdlczynnik 0,1. Wartos¢ tego wspotczynnika
w UE wyniosta na koniec 2020 r. 0,09. Istnialy jednoczesnie duze rozbieznosci
miedzy krajami Unii (wykres 5). W Holandii i Wloszech wartosci tego wspot-
czynnika wynosily odpowiednio 0,22 i 0,13, przy czym w publicznie dostepnych
punktach fadowania dominowaty fadowarki powolne. Natomiast w panstwach sta-
bo zaludnionych wskazniki te sg najnizsze, np. w Danii 0,05, za$ w Szwecji 0,06.
Wiekszos¢ whadcicieli pojazdéw EV moze bowiem w duzej mierze korzysta¢ z ta-
dowania w prywatnych domach. Ponadto sieci publiczne w tych panstwach ce-
chuja si¢ wyzszym odsetkiem fadowarek szybkich (17% w Danii i 19% w Szwecji).
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Wykres 5. Stosunek publicznie dostepnych punktéw tadowania do liczby pojazdow EV
w wybranych panstwach cztonkowskich UE w 2020 r. (EVSE/EV)

Zrédto: opracowano na podstawie Global EV Outlook 2021, IEA, Paris 2021, s. 40.

Opublikowana w 2021 r. nowelizacja dyrektywy w sprawie infrastruktury paliw
alternatywnych ma stymulowa¢ stosowanie zréwnowazonych paliw we wszystkich
rodzajach transportu. Zintensyfikowaniu wdrazania i wykorzystania paliw od-
nawialnych i niskoemisyjnych musi towarzyszy¢ utworzenie kompleksowej sieci
infrastruktury tadowania i tankowania opartej na sprawiedliwym geograficznie
rozkladzie, tak aby w pelni umozIliwi¢ powszechne wykorzystywanie pojazdéw ni-
sko- i bezemisyjnych we wszystkich rodzajach transportu. Uzytkownicy pojazdéw
napedzanych paliwami alternatywnymi (w tym statkéw i samolotéw) musza mie¢
mozliwos¢ fatwego poruszania sie po terytorium UE dzieki kluczowej infrastruk-
turze, w sklad ktorej wchodza: autostrady, porty i lotniska. Cele szczegétowe roz-
woju infrastruktury paliw alternatywnych obejmuja":

» zapewnienie minimalnej infrastruktury wspierajacej wymagany poziom
upowszechnienia pojazdéw napedzanych paliwami alternatywnymi we
wszystkich rodzajach transportu i we wszystkich panstwach cztonkowskich,
aby osiagnac cele UE w zakresie klimatu;
zagwarantowanie pelnej interoperacyjnosci infrastruktury z uwzglednie-
niem infrastruktury transgranicznej;
dostarczenie kompletnych informacji dla uzytkownikéw i odpowiednich
opcji platnosci.

19 Whniosek w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady, COM(2021) 559, Bruksela 2021, s. 4.
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W pakiecie ,,Gotowi na 55” Komisja zaproponowata, aby zmieni¢ przepisy do-
tyczace emisji CO, z samochodéw osobowych i dostawczych. Normy emisji spalin
CO, stanowig silny bodziec do rozwoju produkgji nisko- i bezemisyjnych pojaz-
dow, stwarzajac tym samym popyt na infrastrukture paliw alternatywnych. Unijne
cele redukcyjne na 2030 r. majg zosta¢ zwigkszone do 55% dla samochoddéw oso-
bowych i do 50% dla lekkich pojazdéw dostawczych. Dodatkowo redukcja powin-
na osiaggna¢ 100% do 2035 .

W ogloszonych inicjatywach legislacyjnych w ramach pakietu ,,Gotowi na 55”
rozwdj infrastruktury transportu kolejowego jest szczegdlnie preferowany. Pod-
czas gdy dyrektywy EU ETS, ReFuelEU Aviation i w sprawie opodatkowania
energii wywierajg wigksza presje dotyczaca redukeji CO, na sektor lotniczy, a pan-
stwa czlonkowskie, takie jak Austria i Francja, oglosily, ze rozwazajg znaczne
ograniczenie lotéw na krétkich dystansach, nastepuje stopniowe umacnianie roli
przewozow kolejowych. W ramach przyjetych inicjatyw w zakresie promowania
rozwoju miedzynarodowego rynku ustug pasazerskich zaplanowano stworzenie
europejskiej sieci kolei duzych predkosci, ktora bedzie interoperacyjna, czyli pola-
czy wezly miejskie i lotniska.

Zestaw priorytetowych dziatan na rzecz rozwoju zréwnowazonej, innowacyjnej
i odpornej infrastruktury transportu jest wyrazem spojnego i zintegrowanego po-
dejscia do polityk sektorowych (tabela 11). Strategia EUSSSM funkcjonuje w ra-
mach synergii z dyrektywa w sprawie charakterystyki energetycznej budynkow,
w ktorej uwzgledniono kwestie prywatnej infrastruktury tadowania, okreslajac
wymogi dotyczace rozwoju infrastruktury fadowania w obiektach budowlanych.
Dzigki zapewnieniu wdrozenia koniecznej infrastruktury dla pojazdéw i statkow
nisko- i bezemisyjnych strategia ta bedzie réwniez stanowita uzupelnienie staran
w zakresie polityki w sprawie oplat drogowych, ktére takze maja na celu zwigksza-
nie popytu na takie pojazdy. Kolejnym instrumentem polityki zorientowanym na
przyspieszenie rozpowszechnienia pojazdow nisko- i bezemisyjnych jest dyrekty-
wa w sprawie ,,czystych ekologicznie” pojazddw. Szersza dostepnos¢ infrastruk-
tury i szybszy rozwdj pojazdéw z napedami alternatywnymi posrednio utatwia
upowszechnianie czystych ekologicznie pojazdéw we flotach publicznych. Wyko-
rzystanie wigkszej liczby pojazdéw napedzanych wodorem i pojazdéw elektrycz-
nych o napedzie akumulatorowym we flocie unijnej jest réwniez wazng czescia
strategii Komisji w zakresie wodoru oraz strategii dotyczacej inteligentnej integra-
¢ji systemu energetycznego.

Dazac do implementacji Strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mo-
bilnosci, KE rozpoczeta prace nad wiaczeniem zréwnowazonego rozwoju do klu-
czowych inicjatyw w ramach pakietu ,,Gotowi na 55”. W obliczu ztozonosci relacji
w ksztaltowaniu systemu innowacyjnej i zréwnowazonej mobilnosci zastosowano
podejscie zintegrowane. Wiaze si¢ ono z realizacja wielu projektéw obejmujacych
rézne sektory i dzialy gospodarki, ktére wzmacniajg rozwéj mobilnosci.
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Tabela 11. Spo6jnosc inicjatyw w ramach pakietu ,,Gotowi na 55” i Strategii na rzecz
zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci

Inicjatywy pakietu ,,Gotowi na 55”
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Tworzenie bezemisyjnych lotnisk
. i XX X | xx X X X X
i portow
Zrébwnowazona i bezpieczna dla
. PR . loxx X XX X XX X
zdrowia mobilno$¢ miedzy miastami
Ekologizacja transportu towarowego | xx XX | XX | XX | XX X X
Optaty za emisje Co, X XX | XX | XX X XX X XX
Inteligentna sie¢ multimodalnej
AU XX X XX X XX X X
mobilnosci
Innowacje i sztuczna inteligencja X X X | x| xx X X
Wzmocnienie jednolitego rynku XX X XX
Uczciwa i sprawiedliwa mobilnos¢
. XX XX XX X X
dla wszystkich
Poprawa bezpieczenstwa i ochrony
XX X X | x| xx X X
transportu

X-spdjnos¢, xx - silny efekt synergii

Zrédto: opracowanie wtasne.

3.1.3. Programy i inicjatywy finansowania inwestycji
w infrastrukture transportu

Inicjatywy przyjete w ramach Strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci oraz pakietu ,,Gotowi na 55” wyznaczaja wiele dzialan stuzacych roz-
wojowi zrébwnowazonej, innowacyjnej i odpornej infrastruktury transportu. Ich
realizacja wymaga znacznych nakladow finansowych w krétkim okresie oraz kom-
pleksowej zmiany podejscia do funkcjonowania systemu finansowania inwestycji
infrastrukturalnych. Biorac pod uwagg, ze srodki publiczne moga sie okaza¢ ogra-
niczone, kluczowe znaczenie bedzie mialo zwiekszenie inwestycji w strategiczng
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infrastrukture transportowa ze strony sektora prywatnego. Odpowiedzialnos¢
za rozwdj, finansowanie i budowe infrastruktury tego rodzaju spoczywa bowiem
gtéwnie na panstwach cztonkowskich UE. Srodki unijne, ktére musza zapewnié
warto$¢ dodang w wymiarze europejskim, moga jedynie wspiera¢ dzialalno$¢
inwestycyjng. Tymczasem w przeciwienstwie do gospodarek zorientowanych
przede wszystkim na efektywno$¢ ekonomiczna, np. azjatyckich, w wiekszosci panstw
Europy Zachodniej w ostatnich dwdch dekadach nie obserwuje si¢ znacznego
postepu w rozwoju infrastruktury. Od 2008 r. stopniowo spadaty naklady na in-
westycje w infrastrukture, w tym inwestycje Banku Swiatowego. W zwigzku z ko-
nieczno$cig zainicjowania ozywienia gospodarczego, w nastepstwie pandemii
COVID-19, podczas Swiatowego Forum Ekonomicznego w 2021 r. zadeklarowa-
no uruchomienie obiecujacych programéw inwestycyjnych stuzacych rozwojowi
infrastruktury transportu.

Programy i inicjatywy finansowania UE udoste¢pniajg wsparcie dla projektow
infrastrukturalnych w ramach unijnych mechanizméw finansowych. Srodki te sa
wdrazane w trybie zarzadzania zaréwno bezposredniego, jak i dzielonego. Wedtug
szacunkow KE catkowita warto$¢ inwestycji koniecznych dla rozwoju infrastruk-
tury sieci TEN-T i infrastruktury miejskiej wynosi okofo 130 mld EUR rocznie.
Potrzeby w zakresie srodkéw na inwestycje w rozwdj sieci bazowej sa szacowane
na ok. 500 mld EUR w latach 2021-2030. Po uwzglednieniu w obliczeniach po-
trzeb finansowych sieci kompleksowej i innych inwestycji w infrastrukture trans-
portu kwota ta wzrasta do ok. 1,5 bln EUR™.

W okresie programowania 2021-2027 wsparcie dla podmiotéw zaangazowa-
nych w rozwoj zréwnowazonej, innowacyjnej i odpornej infrastruktury trans-
portu bedzie mozliwe do uzyskania gtéwnie w ramach instrumentu ,Laczac
Europe¢”, Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych (EFIS) oraz
europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych (EFSI), w tym w szcze-
golnosci Funduszu Spojnosci (FS) i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego (EFRR). Przeglad najwazniejszych programéw i inicjatyw wspierajacych
inwestycje w infrastrukture transportu w okresie 2021-2027 przedstawiono
w tabeli 12.

»Laczac Europe” (Connecting Europe Facility, CEF) to unijny instrument fi-
nansowania strategicznych inwestycji w infrastrukture transportows, energetycz-
ng i cyfrowa. Stanowi kluczowy instrument finansowania UE, stuzacy realizacji
Europejskiego Zielonego Ladu, i wazny czynnik umozliwiajacy osiaganie celow
w zakresie dekarbonizacji na lata 2030 i 2050*'. Oprécz dotacji CEF oferuje wspar-
cie finansowe dla projektéw poprzez innowacyjne instrumenty finansowe, takie
jak gwarancje i obligacje projektowe.

20 Delivering TEN-T. Facts & Figures, DG MOVE, September 2017.

21 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r.
ustanawiajace instrument ,;t3czac Europe” i uchylajace rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013
i283/2014, Dz.U. UE, L 249 z 14 lipca 2021 1., 5. 1-44.
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Tabela 12. Programy i inicjatywy finansowania inwestycji UE w zakresie rozwoju
zrownowazonej, innowacyjnej i odpornej infrastruktury transportu (2021-2027)

Irrstrument Wsparcie finansowe Obszar wsparcia
finansowy
Ltaczac 42,30 mld EUR - ogbtem Europejska sie¢ transportowa TEN-T
Europe” 25,81 mld EUR - CEF Trans- | Europejska siec infrastruktury tadowania paliw
port w tym: alternatywnych
242,2 mln EUR - badania Ekologiczne $rodki transportu
w zakresie zrbwnowazone] | Infrastruktura transportowa dla potrzeb cywilno-
infrastruktury transportu -wojskowych
Fundusz 11,29 mld EUR - ogdétem Finansowanie sieci transeuropejskich w obszarze
Spojnosci | 1,69 mld EUR - inwestycje | infrastruktury transportowej TEN-T
EFRR infrastrukturalne o charak- | Wsparcie dla transgranicznej, regionalnej, lokal-
terze cywilno-wojskowym | nej i miejskiej mobilnosci
,Czyste ekologicznie” pojazdy
Poprawa bezpieczenstwa mostéw i tuneli
Pojazdy, statki powietrzne i jednostki ptywajace
zaprojektowane i zbudowane lub przystosowane
do uzytku przez stuzby ochrony ludnosci i straz
pozarng
Horyzont 95,5 mld EUR - og6tem Partnerstwo na rzecz czystego wodoru
Europa w tym 5,4 mld EUR Partnerstwo na rzecz ekologicznego lotnictwa
z Europejskiego Instrumen- | SESAR 3
tu na rzecz Odbudowy Partnerstwo na rzecz kolei europejskiej
15,123 mld EUR - Klaster 5: | Oparta na sieci i zautomatyzowana mobilnos$¢
Klimat, energetyka i mobil- | Baterie
nos¢ Bezemisyjny transport drogowy
Bezemisyjny transport wodny
Partnerstwo Built4People
Transformacja w kierunku czystej energii
Partnerstwo na rzecz transformacji obszaréw
miejskich
Program 5,5 mld EUR - ogotem Projekty wspierajace dziatania w zakresie ochro-
LIFE ny $Srodowiska i klimatu
Inwestycje na rzecz bezemisyjnego transportu
Program 9,2 mld EUR - ogotem Cyfryzacja mobilnosci i zastosowanie sztucznej
»Cyfrowa inteligencji
Europa”
Fundusz 10 mld EUR - ogbétem Wysoce innowacyjne technologie zwiazane
Innowacji z transformacja klimatyczna
Projekty rozwoju bezemisyjnych pojazdéw
Bezemisyjne sieci transportu wraz z innowacyjna
infrastruktura dla potrzeb alternatywnych $rod-
kéw transportu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego

i Rady (UE) 2021/1058 z dnia 24 czerwca 2021 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego i Funduszu Spo6jnosci, Dz.U. UE, L 231/60, s. 4; Horyzont Europa. Badania

& Innowacje. Program UE na 2021-2027, Komisja Europejska 2021, s. 23, http://ec.europa.eu/
horizon-europe (dostep: 12.03.2022); EU Mobility and Transport, Infrastructure and Investments,
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/connecting-
europe-facility_en (dostep: 7.03.2022).



http://ec.europa.eu/horizon-europe
http://ec.europa.eu/horizon-europe
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/connecting-europe-facility_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-investment/connecting-europe-facility_en
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W sektorze transportu CEF jest przeznaczony do wspierania inwestycji w bu-
dowe nowej infrastruktury transportowej i modernizacje istniejacej sieci TEN-T.
Koncentruje si¢ na projektach transgranicznych i tych, ktére maja na celu usuwa-
nie waskich gardel lub uzupelnianie brakujacych potaczen w réznych odcinkach
sieci bazowej i sieci kompleksowej. CEF Transport wspiera rowniez innowacje
w systemie transportowym w celach: poprawy wykorzystania infrastruktury,
zmniejszenia wplywu transportu na $rodowisko, zwigkszenia efektywnosci ener-
getycznej i poprawy bezpieczenstwa. Celem tego instrumentu na lata 2021-2027
jest stworzenie zrdwnowazonej, innowacyjnej i odpornej infrastruktury w sekto-
rach: transportu, energii i cyfrowym. Dofinansowane bedg efekty synergii miedzy
tymi trzema sektorami, ukierunkowane przede wszystkim na ochrone klimatu.
Priorytetowe inwestycje w zakresie infrastruktury transportu obejmuja:

= zaawansowane prace nad europejska siecig transportowa;

= stworzenie europejskiej sieci infrastruktury fadowania paliw alternatywnych

oraz preferencyjne traktowanie srodkéw transportu przyjaznych dla srodo-
wiska;
» inwestowanie w projekty transportowe oferujace wysoka warto$¢ dodang
w krajach objetych polityka spdjnosci;

= dostosowanie odcinkéw sieci transportowej do podwdjnego zastosowania
cywilno-wojskowego, w kontekscie planu dzialania na rzecz mobilnosci woj-
skowe;j.

Budzet CEF Transport na lata 2021-2027 zaplanowano w wysokosci 25,81
mld EUR, z czego co najmniej 60% ma wspiera¢ dziatania dotyczace wydajnych,
wzajemnie polaczonych, interoperacyjnych i multimodalnych sieci. Dodatkowo
w budzecie zaplanowano kwote 242,2 mln EUR na realizacj¢ 68 wnioskéw pro-
jektowych diagnozujacych brakujace polaczenia transportowe i ,waskie gardfa™
w infrastrukturze transportu. Lacznie 11,29 mld EUR zostanie przeznaczone dla
krajow kwalifikujacych si¢ do otrzymania wsparcia z Funduszu Spojnosci. Jedno-
cze$nie 1,69 mld EUR zaplanowano na inwestycje w dostosowanie infrastruktury
dla potrzeb cywilno-wojskowych.

W ramach pierwszego naboru wnioskéw o dofinansowanie z budzetu instru-
mentu ,,Laczac Europe”, ogloszonego we wrzesniu 2021 r., zatwierdzono wspar-
cie dla 37 projektow, ktore pomoga stworzy¢ zréwnowazona srodowiskowo sie¢
transportows, z kluczowymi odcinkami infrastruktury przystosowanymi do po-
dwdjnego zastosowania, tj. cywilnego i obronnego. Na ich realizacje przeznaczo-
no 425 mln EUR®. W konkursie Alternative Fuels Infrastructure Facility (AFIF),
ktory zakonczyt si¢ w styczniu 2022 r., wybrano 15 projektéw o tacznym wsparciu

22 ,Waskie gardto” oznacza bariere fizyczna, techniczna, funkcjonalna, operacyjna lub ad-
ministracyjna, ktora skutkuje przerwaniem systemu, co wptywa na ciagto$¢ przeptywow
dalekobieznych lub transgranicznych.

23 Transport Infrastructure. Projects Receive EUR 425 million in EU Funding to Boost Green Mo-
bility and to Adapt the Network for Dual Civil/Defence Use, European Climate, Infrastruc-
ture and Environment Executive Agency, https://cinea.ec.europa.eu/news-events/news/


https://cinea.ec.europa.eu/news-events/news/transport-infrastructure-projects-receive-eur-425-million-eu-funding-boost-green-mobility-and-adapt-2022-04-08en
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UE w wysokosci 86 mln EUR. Projekty obejmuja instalacje elektrycznych stacji
tadowania wzdluz europejskiej sieci drogowej TEN-T, budowe stacji tankowania
wodoru dla samochodéw osobowych, ciezarowych i autobusow oraz elektryfikacje
ustug obslugi naziemnej na lotniskach. W ramach oceny wnioskéw dotyczacych
mobilnosci wojskowej wybrano 22 projekty, ktore otrzymaja wsparcie o wartosci
339 mln EUR, aby przygotowac¢ infrastrukture transportowa do podwdjnego za-
stosowania cywilno-obronnego. Projekty obejmuja modernizacje infrastruktury
kolejowej w celu umozliwienia ruchu wiekszych i cigzszych pociagéw, a takze pra-
ce majace na celu zwiekszenie przepustowosci portow i lotnisk oraz wzmocnienie
mostow drogowych.

Wsparcie finansowe inwestycji w zakresie infrastruktury transportowej TEN-T
i ochrony §rodowiska jest rowniez realizowane z Funduszu Spoéjnosci**. W okresie
2021-2027 dotyczy on Bulgarii, Czech, Estonii, Grecji, Chorwacji, Cypru, Lotwy,
Litwy, Wegier, Malty, Polski, Portugalii, Rumunii, Stowacji i Stowenii. Oczekuje
sie, ze 37% calkowitej alokacji finansowej Funduszu Spéjnosci przyczyni si¢ do
osiggniecia celow klimatycznych. Z kolei Europejski Fundusz Rozwoju Regional-
nego (EFRR) ma na celu wzmocnienie spdjnosci gospodarczej, spotecznej i tery-
torialnej w UE poprzez korygowanie dysproporcji migdzy jej regionami. EFRR
finansuje programy w ramach wspdlnej odpowiedzialnoséci KE oraz wiadz krajo-
wych i regionalnych w panstwach cztonkowskich. Priorytety finansowania inwe-
stycji infrastrukturalnych w latach 2021-2027 dotyczg m.in.:

» poprawy konkurencyjnoéci i innowacyjnoséci infrastruktury transportu

w ujeciu regionalnym;

= bardziej ekologicznej, niskoemisyjnej i odpornej sieci infrastruktury trans-

portu;

» lepszych polaczen dzigki zwigkszeniu mobilnosci i dostepnosci trans-

portowe;j.

W ramach EFRR 30% ogolnej puli srodkéw finansowych ma wspiera¢ pro-
jekty infrastrukturalne sprzyjajace ograniczaniu emisji CO,. EFRR i Fundusz
Spojnosci powinny wspiera¢ rozwdj transeuropejskiej sieci transportowej po-
przez inwestycje w infrastrukture dla transportu kolejowego, zeglugi $rédlado-
wej, transportu drogowego i morskiego oraz multimodalnego. Ponadto powinny
wspiera¢ krajowa, regionalng i lokalng oraz transgraniczng i miejska mobilnos¢,
a takze zwracac uwage na poprawe bezpieczenstwa, w szczegolnosci istniejacych
mostow i tuneli®.

transport-infrastructure-projects-receive-eur-425-million-eu-funding-boost-green-mobili-
ty-and-adapt-2022-04-08en (dostep: 9.04.2022).

24 Fundusz Spojnosci zapewnia wsparcie pafnstwom cztonkowskim o dochodzie narodowym
brutto (DNB) na mieszkanca ponizej 90% $redniej UE27 w celu wzmocnienia spojnosci go-
spodarczej, spotecznej i terytorialnej Unii.

25 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1058 z dnia 24 czerwca 2021 r.
w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spéjnosci, Dz.U. UE,
L 231/60, s. 4.


https://cinea.ec.europa.eu/news-events/news/transport-infrastructure-projects-receive-eur-425-million-eu-funding-boost-green-mobility-and-adapt-2022-04-08en
https://cinea.ec.europa.eu/news-events/news/transport-infrastructure-projects-receive-eur-425-million-eu-funding-boost-green-mobility-and-adapt-2022-04-08en
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Badania naukowe i innowacje odgrywaja istotng role w osiagnieciu przez UE
ambitnych celéw w zakresie rozwoju zréownowazonej i innowacyjnej infrastruk-
tury transportu oraz zapewnieniu bezpieczenstwa, niezawodnosci i odpornosci.
Odnoszac sie do sukcesu programu ,,Horyzont 2020”, ktory w latach 2014-2020
sfinansowal projekty na kwote ok. 80 mld EUR, mozna wnioskowa¢, ze ,Ho-
ryzont Europa’, z budzetem w wysokosci 95,5 mld EUR w latach 2021-2027,
przyczyni si¢ do ulepszenia i usprawnienia finansowania ze $rodkéw unijnych
badan naukowych i innowacji. Ich celem jest m.in. uczynienie systemdw trans-
portu i mobilnosci bardziej przyjaznymi dla klimatu i srodowiska, a takze kon-
kurencyjnymi i innowacyjnymi oraz bezpieczniejszymi i odporniejszymi®*. Za
priorytetowe obszary wsparcia uznano projekty majace znaczenie w tworzeniu
europejskich strategicznych zréwnowazonych fancuchéw wartosci, np. baterie
dla elektromobilnosci, rozwdj ogniw wodorowych, ,,czyste”, oparte na sieci i au-
tonomiczne pojazdy oraz zintegrowane systemy zarzadzania energig. Ich reali-
zacje przewidziano w ramach dwunastu partnerstw europejskich tworzacych
Klaster 5: Klimat, energetyka i mobilnos$¢, z budzetem 15,123 mld EUR (w tym
1,35 mld EUR w ramach Europejskiego Instrumentu na rzecz Odbudowy)?”.
Réwniez Spoleczny Fundusz Klimatyczny bedzie wspieral mikroprzedsiebior-
stwa w przechodzeniu na wyzsza efektywnos$¢ energetyczng i niskoemisyjne
systemy mobilnosci. Finansowany z budzetu UE kwota odpowiadajaca 25%
oczekiwanych dochodéw nowego systemu handlu uprawnieniami do emisji dla
transportu drogowego i budynkdéw, Fundusz ten bedzie mégt zapewnic¢ wsparcie
w finansowaniu inwestycji w efektywnos¢ energetyczng. Wysoce innowacyjne
technologicznie projekty infrastrukturalne o europejskiej wartoéci dodanej, kto-
re s3 w stanie przyczynic si¢ do znacznych redukgji emisji CO,, mogg ubiega¢ sie
o wsparcie finansowe z budzetu Funduszu Innowacji. Wsparcie ze wspomniane-
go Funduszu jest dostepne dla projektow zlokalizowanych we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich UE, Norwegii i Islandii.

26 UE Research and Innovation, https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/
funding-opportunities/funding-programmes-and-open-calls/horizon-europeen  (dostep:
12.03.2022).

27 Horyzont Europa. Badania & Innowacje. Program UE na 2021-2027, Komisja Europejska,
Bruksela 2021, s. 23, http://ec.europa.eu/horizon-europe (dostep: 12.03.2022).

28 OECD Economic Surveys European Union, OECD Publishing, Paris 2021, s. 43.


https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-and-open-calls/horizon-europeen
https://ec.europa.eu/info/research-and-innovation/funding/funding-opportunities/funding-programmes-and-open-calls/horizon-europeen
http://ec.europa.eu/horizon-europe
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3.2. Zrownowazony rozwoj infrastruktury
transportu. Wymiar miedzynarodowy
i regionalny

3.2.1. Rozwdj infrastruktury z perspektywy zintegrowanych
systemow transportowych UE

Zréownowazony rozwdj infrastruktury z perspektywy zintegrowanych systemow
transportowych mozna rozumiec¢ jako przejaw opartego na wspotpracy, tworczego
procesu rozwoju spolecznego i gospodarczego. Jest podstawa zwigkszania facznosci
spolecznej i gospodarczej. Ich efekty to: wspotpraca miedzynarodowa i powiazany
z nig proces ujednolicania i upraszczania zasad handlu, wzrost mozliwosci prze-
mieszczania ludzi, a takze integracja wielu proceséw kulturowych. W strategiach
rozwoju zintegrowanych systemow transportowych transformacja technologiczna
(w tym cyfrowa) i transformacja ekologiczna zostaly uznane za priorytetowe in-
strumenty w kontekscie tworzenia globalnych i regionalnych tancuchéw wartosci.
Rozwdj i dostarczanie infrastruktury sg istotng czescig tego procesu. Proces ten jest
bardzo ztozony i naznaczony niepewnoscia, a w trakcie jego realizacji wielu intere-
sariuszy musi prowadzi¢ skoordynowane dziatania, aby osiaggna¢ wspolny, zréwno-
wazony cel. Z jednej strony rozwdj jest zorientowanym na rozwigzania, dialogowym
procesem réwnowazenia kompromiséw. Z drugiej strony to proces wiaczania roz-
wigzan w konteksty techniczny, spoleczny i kulturowy, wyrazajacy sie w przepisach,
normach i systemach technologicznych oraz normach spotecznych i kulturowych.
W swoich dzialaniach UE dazy do zbudowania nowoczesnego, zintegrowanego sys-
temu transportowego, ktéry wzmocni globalng konkurencyjno$¢ i bedzie w stanie
sprosta¢ wyzwaniom zwigzanym ze zréwnowazonym, inteligentnym i sprzyjajacym
wlaczeniu spotecznemu wzrostem. Pierwszym krokiem w kierunku osiggniecia tego
celu jest zapewnienie dobrze funkcjonujacej infrastruktury, ktéra moze pozwoli¢ na
przewozenie ludzi i towaréw w sposob wydajny, bezpieczny i zréownowazony.

Z mysla o rozwoju zintegrowanej multimodalnej sieci umozliwiajacej szybki i tatwy
przewdz osob i tadunkow w Traktacie o funkcjonowaniu Unii Europejskiej ustanowio-
no podstawy dla rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). W 1996 r.
Komisja opublikowata wytyczne dotyczace tej sieci, stanowigce punkt wyjscia do opra-
cowania strategii w zakresie TEN-T. Poddawano je czestym modyfikacjom, a w2013 r.
uchwalono odnosne rozporzadzenie, w ktorym okreslono kierunki polityki dotyczacej
transeuropejskiej sieci transportowej”. W rozporzadzeniu tym wyznaczono termi-
ny ukonczenia poszczegolnych pozioméw sieci. Ponadto dokonano istotnej zmiany
w koncepcji rozwoju TEN-T, polegajacej na odejsciu od pojedynczych projektéw prio-
rytetowych na rzecz multimodalnej sieci korytarzy na terenie catej Unii.

29 Rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013 zdnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, Dz.U. UE, L 348 z 20 grudnia
2013r.,s. 1.
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Transeuropejska sie¢ transportowa sklada si¢ z sieci bazowej i sieci komplekso-
wej. Rozwdj TENT-T zaplanowano w trzech etapach: ukonczenie budowy sieci ba-
zowej do dnia 31 grudnia 2030, rozszerzonej sieci bazowej*® do 31 grudnia 2040 r.
oraz sieci kompleksowej do 31 grudnia 2050*. Sie¢ kompleksowa ma zapewni¢
dostepno$¢ oraz facznos¢ wszystkim unijnym regionom. Sie¢ bazowa i rozszerzo-
na sie¢ bazowa, z wezlami transportowymi i miejskimi jako punktami faczacymi
ruch dalekobiezny z regionalnymi i lokalnymi sieciami transportowymi, stanowia
najwazniejsze pod wzgledem strategicznym potaczenia i wezly w sieci komplek-
sowej. Trzon sieci bazowej to dziewie¢ korytarzy wyznaczonych w 2013 r., ktére
zastgpily trzydziesci projektow priorytetowych TEN-T (mapa 1). Uzupetniajg je
dwa priorytety horyzontalne: Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym
(European Rail Traffic Management System, ERTMS) i autostrady morskie.
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Mapa 1. Korytarze sieci bazowej TEN-T

Zrédto: Portal TEN-T, https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/
mobile.html (dostep: 12.03.2022).

30 Gtowne czesci sieci kompleksowej wraz z siecig bazowa sg okreslane jako ,,rozszerzona sie¢
bazowa”.

31 Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council on Union Guide-
lines for the Development of the Trans-European Transport Network, Amending Regulation
(EU) 2021/1153 and Regulation (EU) no. 913/2010 and repealing Regulation (EU) 1315/2013,
COM(2021) 812, s. 41.


https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/mobile.html
https://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/mobile.html
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Europejskie korytarze transportowe obejmujg te czesci transeuropejskiej sieci
transportowej, ktore maja najwieksze znaczenie strategiczne dla rozwijania prze-
plywéw w ramach zréwnowazonego i multimodalnego przewozu towaréw i oséb
w Europie oraz dla rozwoju wysokiej jakosci infrastruktury interoperacyjnej i wy-
dajnosci operacyjnej. Ustanowione korytarze, z ktdrych dwa przebiegaja przez
Polske, obejmuja™:

= Morze Baltyckie - Morze Adriatyckie (przebiegajacy przez Polske);

= Morze Péinocne — Morze Baltyckie (przebiegajacy przez Polske);

= Morze Srédziemne;

= Wschéd/wschodnig czesé regionu Morza Srédziemnego;

» Skandynawi¢ — Morze Srddziemne;

= Ren - Alpy;

= Atlantyk;

= Morze Pétnocne — Morze Srédziemne;

= Ren - Dunaj.

Zgodnie z zalozeniami UE korytarze sieci bazowej TEN-T powinny sie przy-
czyni¢ do bardziej efektywnego rozwoju sieci i przyspieszenia prac nad projektami
infrastrukturalnymi o najwiekszej europejskiej wartosci dodanej. Maja zapewni¢
rozw6j infrastruktury sieci bazowej poprzez: eliminacje waskich gardel, inten-
syfikacje polaczen transgranicznych oraz poprawe wydajnosci i zréwnowazony
charakter systemu transportowego. Ponadto celem ich rozwoju jest poprawa spoj-
nosci regionéw UE dzigki lepszej wspolpracy terytorialnej. Nadzdr nad rozwojem
korytarzy sieci bazowej TEN-T sprawujg koordynatorzy europejscy, mianowani
przez KE.

Obecnie polityka TEN-T jest realizowana zgodnie z rozporzadzeniem Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wy-
tycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej. Dzieki kilku
rewizjom polityka rozwoju sieci ewoluowata w zwigzku z rosngcym zapotrzebo-
waniem na transport i wyzwaniami polityki transportowej. W nastepstwie po-
wigkszenia UE z 15 do 27 panstw czlonkowskich®* doszlo do zmiany tancuchéw
logistycznych i geograficznej struktury handlu, a takze pojawilo si¢ nowe wyzwa-
nie strukturalne dotyczace koniecznosci szybkiego rozwiniecia unijnej infrastruk-
tury transportowej, zwlaszcza w nowych panstwach czltonkowskich.

32 Transeuropejska sie¢ transportowa - TEN-T, https://www.gov.pl/web/infrastruktura/trans-
europejska-siec-transportowa-ten-t (dostep: 15.03.2022).

33 Wdniu 1 maja2004r. do UE przystapity kraje nadbattyckie - Estonia, totwa i Litwa, kraje po-
tudniowo- i wschodnioeuropejskie - Republika Czeska, Wegry, Polska, Stowenia i Stowacja,
a takze dwa wyspiarskie pafistwa Morza Srédziemnego - Cypr i Malta. Ten etap rozszerzenia
zakonczyt sie 1 stycznia 2007 r. przystapieniem do UE Butgarii i Rumunii. Najnowszym czton-
kiem UE jest Chorwacja, ktéra przystapita 1 lipca 2013 r. Natomiast 31 stycznia 2020 UE opu-
$cita Wielka Brytania (wraz z Gibraltarem), ABC prawa Unii Europejskiej, https://op.europa.
eu/webpub/com/abc-of-eu-law/pl/ (dostep: 19.06.2022).


https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-transportowa-ten-t
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-transportowa-ten-t
https://op.europa.eu/webpub/com/abc-of-eu-law/pl/
https://op.europa.eu/webpub/com/abc-of-eu-law/pl/
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Dzieki inwestycjom w infrastrukture drogowa najszybciej dostosowano do no-
wych potrzeb transport samochodowy, czyli najbardziej elastyczny rodzaj trans-
portu (wykres 6). Diugo$c¢ sieci autostrad zwiekszyla sie w analizowanym okresie
we wszystkich panstwach cztonkowskich UE. Najszybsze tempo rozwoju odnoto-
wano w Irlandii (wzrost 0 302%), Rumunii (280%) i Polsce (204%).
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2021,
Publications Office of the European Union, Luxembourg 2021, s. 78.

W tym samym okresie postepy w modernizacji oraz rozwoju sieci i polaczen
transportu kolejowego byly zdecydowanie mniejsze, co mozna wigzac z wigkszymi
potrzebami finansowymi dotyczacymi rozwoju linii kolejowych oraz brakiem ko-
ordynacji w zakresie planowania prac infrastrukturalnych (wykres 7). Powoduja
one spadek jakosci i niezawodnosci infrastruktury kolejowej, co ostabia konku-
rencyjnos¢ ustug przewozu towaréw koleja.

Duze inwestycje unijne przyczynily sie do poprawy spojnosci i dostepnosci
sieci transportowej, jednak w wiekszos$ci przypadkéw nadal s3 niezbedne istotne
udoskonalenia i nowe projekty, aby osiggna¢ cele TEN-T. Stopien rozwoju infra-
struktury na terytorium UE jest wciaz zrdéznicowany, a jej dostepnos¢ pozostaje na
niewystarczajacym poziomie (tabela 13). Szczegélnie we wschodnich regionach
Unii jest za mato autostrad i linii kolejowych duzych predkosci, za$ kolej konwen-
cjonalna wymaga unowoczesnienia, co wydtuza czas podrézy w stosunku do Eu-
ropy Zachodniej. Ponadto w unijnej sieci transportowej nadal wystepuja powazne
zaklocenia plynnosci ruchu, gléwnie z powodu braku odpowiedniego stopnia
spojnosci i interoperacyjnosci infrastruktury. W szczegoélnosci transport kolejowy
mimo przewagi komparatywnej na $rednich i dalekich dystansach ma trudnosci
z wykorzystaniem swojego potencjalu, wynikajacego z szybkosci i wygody dla
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pasazerow oraz korzysci skali dotyczacych transportu towarowego, a takze duzego
wplywu, ktéry moze wywrze¢ zaréwno na dekarbonizacje transportu, jak i mo-
bilno$¢ sprzyjajaca wiaczeniu spotecznemu. Transport kolejowy zuzywa bowiem
znacznie mniej energii niz transport drogowy, gtéwnie dzigki fizycznym zaletom,
takim jak mechanizm kolowo-szynowy i cechy zwigzane z oporem powietrza.
Wyniki badan dotyczace funkcjonowania rynku transportowego UE i jakosci
infrastruktury potwierdzaja, Ze stworzenie jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego bedzie wymaga¢ podjecia znacznych wysitkéw w celu osiggnigcia
technicznej interoperacyjnosci i zapewnienia mozliwosci przejazdu taboru przez
granice krajowe*. Z danych KE wynika bowiem, ze w 2018 r. ok. 40% transgra-
nicznych polaczen kolejowych bylo zawieszonych. Ponadto normalizacja szeroko
rozumianych systemoéw i urzadzen bedzie miata kluczowe znaczenie dla poprawy
efektywnosci i zmniejszenia kosztéw funkcjonowania transportu kolejowego. Sto-
sowne przepisy UE, takie jak filar techniczny czwartego pakietu kolejowego, maja
na celu promowanie interoperacyjnosci. Zasady s wdrazane przy udziale eksper-
tow Agencji Kolejowej UE (European Railway Agency, ERA).
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34 Transport in the European Union - Current Trends and Issues, European Commission, Direc-
torate-General Mobility and Transport, B-1049, Brussels 2019, s. 7-8.
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Tabela 13. Stopien rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowej w panstwach cztonkowskich UE

Gestos¢ sieci autostrad Gestosc sieci kolejowych Liczba km
linii kolei
Paristwo | km/1000 km? km/1000 km/1000 km? km/1000 duzych

mieszkancow mieszkancow . .

predkosci
2015 | 2019 | 2015 | 2019 | 2015 | 2019 | 2015 | 2019 | 2015 | 2020
Belgia 57,8 | 58,1 | 157,4| 158,2| 118,2| 118,4| 320,4| 320,0| 209 | 209
Butgaria 6,6 | 7,1 | 101,3| 109,0| 36,2| 36,3| 558,0| 559,5 - -
Czechy 9,8 16,1 73,8 121,4| 120,0| 118,2| 898,2| 891,55 - -
Dania 28,7 31,2 220,2| 2234 59,2 61,4| 450,9| 467,5 - 56
Niemcy 36,4 36,9 160,9| 163,3| 108,7| 110,3| 478,3| 485,4| 1381 | 1571
Estonia 3,3 3,6 111,7| 1223 33,4 33,9(1149,8|1293,8 - -
Irlandia 13,0 14,1 198,9| 216,1 26,9 29,0| 409,4| 442,0 - -
Grecja 12,0 | 158 | 1455| 192,1| 17,0| 17,3| 207,1| 210,9 - -
Hiszpania 30,3 30,8 329,7| 335,1 31,7 31,0 | 345,7| 338,4| 3002 | 3487
Francja 18,3 | 18,4 | 176,2| 177,3| 454| 43,3| 433,5| 413,6| 2058 | 2734
Chorwacja 23,1 23,2 308,2| 308,8 46,0 46,3| 616,3| 619,4 - -
Wtochy 23,0 | 23,1 | 114,2| 114,6| 56,6| b55,7| 280,3| 276,0| 856 | 921
Cypr 29,4 | 29,5 | 317,0| 317,3 - - - - - -
kotwa - - - -| 28,8| 28,9| 936,0| 936,1 - -
Litwa 4.7 6,2 105,0| 136,9 28,7 29,3| 642,5| 654,1 - -
Luksemburg | 62,3 63,8 292,9| 300,2| 106,3| 111,3| 488,5| 511,6 - -
Wegry 20,3 | 21,4 | 190,7| 200,6| 84,9| 81,6| 801,5| 770,4 - -
Malta - - - - - - - - - -
Niderlandy | 66,4 | 66,5 | 163,8| 164,0| 73,6| 74,2| 180,9| 182,3| 90 90
Austria 20,5 20,8 202,1| 205,0 58,9 59,0| 575,1| 578,7 237 254
Polska 5,0 54 41,0 441 59,2 59,3 | 487,0| 487,7 224 224
Portugalia 33,3 | 33,4 | 293,9| 294,0| 27,6| 27,5| 245,3| 2455 - -
Rumunia 3,1 3,6 37,4 43,4 45,2 45,1| 542,3| 541,7 - -
Stowenia 38,1 | 38,4 | 375,0| 383,0| 59,6/ 59,6| 586,1| 586,3 - -
Stowacja 94 | 10,1 | 855| 91,4| 73,9| 74,0| 668,8| 669,0 - -
Finlandia 2,6 | 2,7 | 161,6| 169,9| 17,5| 17,5(1082,5|1082,8| 1120 | 1120
Szwecja 47 4.8 219,7| 221,2 24,2 24,1(1119,1|1118,2 860 860

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Europejski semestr - zestawienie informacji
tematycznych. Transport, Komisja Europejska, Bruksela 2017, s. 28; EU Transport in Figures. Statistical
Pocketbook 2021, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2021, s. 78-83.

Od czasu ustanowienia rozporzadzenia w sprawie TEN-T w 2013 r. kontekst
polityczny ulegl znacznej zmianie, w szczegélnoéci w wyniku przyjecia Europej-
skiego Zielonego Ladu, Strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobil-
nosci, a takze pakietu inicjatyw ,,Gotowi na 55”. Do osiagniecia celéw w zakresie
zrownowazonej, inteligentnej i odpornej mobilnosci ma przyczynic si¢ realizacja
transeuropejskiej sieci transportowej, stwarzajac sprzyjajace warunki w zakresie
bazy infrastrukturalnej, co pozwoli uczyni¢ wszystkie rodzaje transportu bardziej
zrownowazonymi, ulepszy¢ multimodalne i interoperacyjne rozwigzania trans-
portowe oraz zwigkszy¢ intermodalng integracje catego tancucha logistycznego.
Planowanie, rozwijanie i uzytkowanie sieci TEN-T ma zapewni¢ zréwnowazo-
ne polaczenia w calej UE bez fizycznych przerw, waskich gardel i brakujacych
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polaczen, co jest kluczowe dla osiggniecia przyjetych celow posrednich w zakresie
rozwoju zeroemisyjnego systemu transportu do 2050 r.

W Strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci przyjeto, ze kolejo-
wy ruch towarowy powinien zwigkszy¢ swoj udziat w rynku do 2030 r. 0 50% w po-
réwnaniu z 2015, a do roku 2050 wzrost powinien by¢ dwukrotny. Udzial w rynku
w przypadku transportu z wykorzystaniem $rédladowych drég wodnych i zeglugi
morskiej bliskiego zasiegu powinien zwiekszy¢ si¢ 0 25% do 2030 i 0 50% do 2050,
w stosunku do 2015 r. Natomiast ruch kolejowy w ramach kolei duzych predko-
$ci powinien wzrosng¢ dwukrotnie do 2030, a do roku 2050 trzykrotnie. Do 2030 r.
na drogach Unii powinno jezdzi¢ co najmniej 30 mln bezemisyjnych samochodow
osobowych i 80 tys. bezemisyjnych samochoddéw cigzarowych, a do 2050 r. prawie
wszystkie samochody osobowe, dostawcze, autobusy oraz nowe pojazdy cigzkie po-
winny by¢ bezemisyjne. Ponadto do 2030 r. regularny transport zbiorowy w UE na
dystansie do 500 km powinien by¢ neutralny pod wzgledem emisji CO,*.

W konsekwencji przyjetych strategii i inicjatyw na rzecz rozwoju zintegrowane-
go systemu ustug w zakresie zréwnowazonej, innowacyjnej i odpornej mobilnosci
w kwietniu 2019 r. KE rozpoczela proces przegladu polityki dotyczacej sieci TEN-
-T w zakresie jej obecnego rozwoju i dalszych perspektyw. Obejmowat on zaréw-
no (ogdlnie) polityke TEN-T, jak i (bardziej szczegdétowo) niektore zwigzane z nig
zagadnienia (ilustracja 17). Nowe wydarzenia, ktoérych nie przewidziano w2013 r.,
wymagaja modernizacji niektérych funkgcji sieci. Kryzys zwigzany z pandemia
COVID-19 uwidocznit pilng potrzebe wykorzystania wszystkich mozliwosci roz-
wigzan cyfrowych, w tym ograniczenia procedur i wymiany dokumentéw w for-
mie papierowej, oraz potrzebe uzycia technologii satelitarnych. Rewizja omawianej
polityki stwarza réwniez mozliwoé¢ zintegrowania infrastruktury paliw alterna-
tywnych (jako obowigzkowy wymoég TEN-T) i uwzglednienia potrzeb w zakresie
mobilnosci wojskowej. Wazna role w sieci TEN-T odgrywaja takze wezty miejskie,
bedace czesto punktem poczatkowym i docelowym podrdzy, stad stanowily jedno
z kluczowych zagadnien w ramach procesu przegladu polityki TEN-T w okresie
2019-2021.

W dniu 14 grudnia 2021 r. KE opublikowata poprawiony projekt rewizji rozpo-
rzadzenia 1315/2013. Niektore z kluczowych elementéw dotycza®:

» wprowadzenia nowego, posredniego terminu do 2040 r. w celu przyspiesze-
nia ukonczenia gtéwnych czesci sieci kompleksowej, takich jak niektére po-
taczenia kolei duzych predkosci, np. Porto — Vigo i Budapeszt — Bukareszt;

= nowych standardéw dla pofaczen transportowych, takich jak minimalna pred-
ko$¢ 160 km/h dla kolei pasazerskiej i 100 km/h dla przewozéw towarowych;

» skrocenia czasu oczekiwania pociggdw na przejsciach granicznych, w tym
dluzszych pociagéow towarowych, przewozu samochodéw cigezarowych po-
ciggiem po sieci;

35 Strategia na rzecz zréwnowazonej..., s. 8-28.
36 Proposal for a Regulation of the European Parliament..., s. 46-74.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex%3A52021PC0812

Zréwnowazony rozwoj infrastruktury transportu... 151

= zintegrowania korytarzy towarowego transportu kolejowego z korytarzami
TEN-T w celu utworzenia dziewigciu europejskich korytarzy transporto-
wych, faczacych kolej, drogi i drogi wodne;

» zwigkszenia liczby terminali przefadunkowych i ich zdolnosci przefadunkowych.

Wezty miejskie
w ramach TEN-T

Poprawa
dostepnosci
w ramach TEN-T

Funkcjonowanie
korytarzy TEN-T

Odpornosé na
zaktocenia
infrastruktury
TEN-T

Normy
i wymagania
infrastruktury
TEN-T

Wysoka jakos¢
infrastruktury
kolejowej

Cyfryzacja
w ramach TEN-T

Ilustracja 17. Gtdwne kierunki prac w ramach procesu przegladu polityki TEN-T w okresie 2019-2021

Zrédto: opracowano na podstawie TEN-T Review, https://transport.ec.europa.eu/transport-
themes/infrastructure-and-investment/trans-european-transport-network-ten-t/ten-t-review_en
(dostep: 18.03.2022).

Istotnym postulatem zawartym w projekcie jest wylaczenie systemoéw stero-
wania ruchem kolejowym klasy B do 2040 r. Dotyczy to zaréwno rozszerzonej
sieci bazowej, jak i sieci kompleksowej. Jednoczesnie projekt zmiany rozporza-
dzenia 1315/2013 przewiduje, ze sie¢ bazowa oraz polaczenia ostatniej mili do
multimodalnych terminali towarowych beda wyposazone w ERTMS. Z oceny
skutkéw regulacji przedstawionej przez KE wynika, ze wylgczenie systemow kla-
sy B i wdrozenie ERTMS do 2040 r. na calej sieci TEN-T znaczenie zwigkszyloby
bezpieczenstwo i interoperacyjnos¢ przewozow oraz byloby przetomem w rozwia-
zaniu problemdw kongestii w kolejowym transporcie towaréw. Koszt zaplanowa-
nych inwestycji w ERTMS, wlaczajac w to wyposazenie pojazdéw w urzadzenia
pokladowe, jest szacowany na ponad 9 mld EUR dla calej sieci TEN-T*; ma on
by¢ pokryty w 85% ze srodkow UE.

37 Komisja Europejska postuluje wytgczenie systemow sterowania ruchem kolejowym klasy B
w 2040 r., https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/18376,Komisja-Europejska-postuluje-wylaczen
ie-systemow-sterowania-ruchem-kolejowym-kla.html (dostep: 23.03.2022).


https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/18376,Komisja-Europejska-postuluje-wylaczenie-systemow-sterowania-ruchem-kolejowym-kla.html
https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/18376,Komisja-Europejska-postuluje-wylaczenie-systemow-sterowania-ruchem-kolejowym-kla.html
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Podsumowujac ten watek, trzeba powiedzie¢, ze rozwdj i uzytkowanie trans-
europejskiej sieci transportowej powinny zapewni¢ poprawe sprawnosci funk-
cjonowania multimodalnych i interoperacyjnych rozwiazan transportowych oraz
zwiekszy¢ intermodalng integracje calego lancucha logistycznego. Integracja
infrastruktury paliw alternatywnych, innowacyjne rozwigzania technologiczne
oraz transformacja cyfrowa zostaly uznane za jedne z priorytetowych kierunkow
rozwoju zréwnowazonej transeuropejskiej sieci transportowej. Bioragc pod uwa-
ge dotychczasowe trendy diugoterminowe, powstaje zasadnicze pytanie o spo-
sob osiagniecia ambitnych celow strategicznych przyjetych przez UE*. Regulacje
moga bowiem wspiera¢ zmiany na rynku ustug transportowych, ale nie s3 jedy-
nym czynnikiem niezbednym do ich dokonania. Dla zapewnienia wigkszej inter-
operacyjnosci, a takze rozwoju zréwnowazonej multimodalnej sieci transporto-
wej niezbedne s3 dziatania podejmowane przez podmioty funkcjonujace na rynku
ustug TSL w zakresie wdrazania innowacyjnych rozwiazan infrastrukturalnych.

3.2.2. Implementacja wybranych rozwiagzan cyfrowych w zakresie
synchromodalnosci sieci transportowych

Infrastruktura transportu w XXI w. musi reagowac na zmiany demograficzne, sta-
jac sie neutralna dla klimatu, odporna i przystepna ekonomicznie, pozostajac jed-
nocze$nie sita napedowa rozwoju i wspdlnego dobrobytu. Tymczasem jest jednym
z najmniej innowacyjnych i zdigitalizowanych dzialéw gospodarki. Konrad Niibel
i Michael M. Buehler za podstawowe przyczyny tych probleméw uznajg fragmenta-
cje Tancucha wartosci infrastruktury oraz brak dtugoterminowej wizji jej rozwoju®.
Rekomendowanym sposobem ich przezwyciezenia jest tworzenie platform cyfrowych
stosowanych w projektach infrastrukturalnych, ktore - kierujac sie wizjg wspolnej in-
frastruktury — umozliwiajg udziat w calym cyklu Zycia i odpowiedzialne zarzadzanie,
co stanowi podstawe do wdrozenia w praktyce koncepcji synchromodalnosci.
Synchromodalno$¢ jest jednym z przyszlosciowych trendéw w kontekscie
ksztaltowania innowacyjnych i zréwnowazonych sieci transportowych oraz logi-
stycznych. Opracowang w ciagu ostatniej dekady koncepcje synchromodalnosci
mozna interpretowa¢ jako $wiadczenie wydajnych, niezawodnych, elastycznych
i zréwnowazonych ustug transportowych i logistycznych poprzez koordynacje
wspOlpracy interesariuszy oraz synchronizacje operacji w czasie rzeczywistym
w ramach jednego lub wiecej lancuchéw dostaw z wykorzystaniem technologii
informacyjnych i komunikacyjnych (Information and Communication Techno-
logy, ICT) oraz inteligentnych systeméw transportowych (Intelligent Transport
Systems, ITS)*. Cechuje ja duzy potencjal w zakresie optymalizacji przewozdow

38 W. Nie¢, Innowacje ostatniq szansq?, ,Eurologistics” 2022, nr 1, s. 101.

39 K. Nlbel, M.M. Buhler, T. Jelinek, Federated digital platforms: value chain integration for sus-
tainable infrastructure planning and delivery, ,,Sustainability” 2021, vol. 13, no. 16(8996), s. 1.

40 W.Guo, W.B.van Blokland, G. Lodewijks, Survey on characteristics and challenges of synchro-
modal transportation in global cold chains, [w:] T. Bektas, S. Coniglio, A. Martinez-Sykora,
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tadunkéw z wykorzystaniem réznych galezi i srodkéw transportu, w wymiarze
ekonomicznym, $rodowiskowym i spolecznym. Jej celem jest zwiekszenie efek-
tywnosci i elastycznosci oraz realizacja zasad rozwoju zréwnowazonego w zakre-
sie organizacji procesow logistycznych i transportowych dzigki wprowadzeniu
dostawcy ustug i cyfrowych platform integracyjnych®.

Utworzenie i eksploatacja wirtualnego systemu komunikacyjno-logistycznego
zmienia droge rozwoju rynku ustug transportowych, spedycyjnych i logistycz-
nych. Brak wymiany informacji w czasie rzeczywistym miedzy zainteresowanymi
stronami stanowil np. krytyczng bariere dla skutecznej konsolidacji konteneréw
w porcie w Pireusie. Rozwigzaniem okazal si¢ portal informacyjny oparty na
chmurze, ktéry zbiera dane z réznych zrodel i udostepnia je wszystkim zaintereso-
wanym za posrednictwem jednej platformy*?. Dla przedsigbiorstw, ktére obawia-
ja si¢ wspotpracy w ramach jednej wspolnej platformy, rozwigzanie alternatywne
moze stanowi¢ sfederowana infrastruktura, czyli prywatne, polaczone systemy
umozliwiajace interoperacyjnos¢ i wymiane informacji*’. Natomiast platforma in-
tegracyjna dla dostawcow ustug 4PL, opracowana przez Woutera B. Raapa i in.,
umozliwia §ledzenie kontenerdw w czasie rzeczywistym oraz zwiekszenie efektyw-
nosci wykorzystania infrastruktury fizycznej*.

W obliczu nieoczekiwanych zaklécenn w globalnym systemie gospodarczym
w zwigzku z pandemig COVID-19 platformy integracyjne moga przyczynic¢ sie
do gruntownego zrewidowania wielu koncepcji i rozwigzan w dzialalnosci opera-
cyjnej przedsiebiorstw transportowych, spedycyjnych i logistycznych. Warto jed-
noczesnie zauwazy¢, ze procesom koncentracji strumieni towarowych towarzysza
ograniczone mozliwosci rozbudowy zasobdw liniowej oraz punktowej infrastruk-
tury transportowej i logistycznej, dlatego wzrasta znaczenie efektywnego wykorzy-
stania istniejacych juz zasobow infrastruktury. Bardzo wazny jest rowniez kontekst
negatywnego oddzialtywania na $rodowisko i klimat wspdlczesnych systemow
przewozu tadunkéw, zdominowanych przez transport cigzarowy®. Synchronizacja

S. VoB (eds.), Computational Logistics. ICCL. Lecture Notes in Computer Science, ,Springer”
2017, vol. 10572, s. 420-434. https://doi.org/10.1007/978-3-319-68496-3_28

41 B.van Riessen, R.R. Negenborn, R. Dekker, Synchromodal container transportation: an over-
view of current topics and research opportunities, International Conference on Computation-
al Logistics (ICCL) 2015, vol. 9335, s. 386-397. https://doi.org/10.1007/978-3-319-24264-4_27

42 A. Tsertou, A. Amditis, E. Latsa, I. Kanellopoulos, M. Kotras, Dynamic and synchromodal
container consolidation: the cloud computing enabler, ,Transportation Research Procedia”
2016, no. 14, s. 2805-2813. https://doi.org/10.1016/j.trpro.2016.05.345

43 W. Hofman, Towards a federated infrastructure for the global data pipeline, ,,Lecture Notes
in Computer Science” 2015, vol. 9373, s. 479-490. https://doi.org/10.1007/978-3-319-
25013-7_39

44 W.B. Raap, M.E. lacob, M. van Sinderen, S. Piest, An architecture and common data model for
open data-based cargo-tracking in synchromodal logistics, ,,Lecture Notes in Computer Sci-
ence LNCS” 2016, vol. 10033, s. 327-343. https://doi.org/10.1007/978-3-319-48472-3_19

45 S.Pan, D. Trentesaux, E. Ballot, G.Q. Huang, Horizontal collaborative transport: survey of so-
lutions and practical implementation issues, ,International Journal of Production Research”
2019, vol. 57(15-16), s. 5340-5361. https://doi.org/10.1080/00207543.2019.1574040
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wielogaleziowej sieci polaczen transportowych, poprzedzona przeptywem infor-
magcji i preferencji uczestnikoéw tancucha dostaw, pozwala w czasie rzeczywistym
dokona¢ wyboru najbardziej korzystnych propozycji polaczen transportowych,
przy uwzglednieniu kryterium ich dostgpnosci. Gléwne oczekiwania zwigzane
z rozwojem synchromodalno$ci w ramach sieci TEN-T dotycza: poprawy pozio-
mu realizowanych ustug transportowych i logistycznych, przesuni¢¢ modalnych,
wykorzystania przepustowosci wezléw transportowych oraz redukcji emisji CO..

Cechami logistyki synchromodalnej, ktére pozwalaja w sposéb zréwnowazony
wykorzystywac dostepne zasoby infrastruktury, sa: mozliwos¢ przekazywania in-
formacji w czasie rzeczywistym, elastycznos¢, wspoétpraca i koordynacja oraz syn-
chronizacja*. Cechy te sg ksztaltowane przez czynniki krytyczne (warunkujgce
rozwdj synchromodalnosci) oraz technologie wspomagajace (tabela 14).

Tabela 14. Krytyczne czynniki sukcesu i technologie wspomagajace rozwéj synchromodalnosci

Krytyczne czynniki sukcesu
Wspélpraca Plan.owanle Infrastruk- Ramy Zmiana | Polityka
. . zinte- tura tech- prawne
i zaufanie . L mentalna | cenowa
growane niczna | ipolityczne
° Identyfikacja
& i gromadzenie + +
g; danych
g Inteligentne . .
8 | systemy
g Analityka " + +
.a danych
2 | Optymalizacja + + +
g Symulacja + + + +
R Elatform)f . . .
integracyjne

Zaznaczone komorki wskazuja, ktére technologie wspomagajace wzmacniaja czynnik
krytyczny synchromodalnosci

Zrédto: opracowano na podstawie R. Giusti, D. Manerba, G. Bruno, R. Tadei, Synchromodal
logistics: an overview of critical success factors, enabling technologies, and open research issues,
»Transportation Research Part E: Logistics and Transportation Review” 2019, vol. 129(97).
https://doi.org/10.1016/j.tre.2019.07.009

Analiza badan dotyczacych synchromodalnos$ci pozwolita uzna¢, ze droga do
rozwoju tej przysztosciowej koncepcji prowadzi przez wdrozenie zasadniczych
grup dzialan, powigzanych z krytycznymi czynnikami i technologiami wspomaga-
jacymi. Duzy potencjal wplywu na rozwdj synchromodalnosci tkwi takze w dzia-
taniach wynikajacych ze wspélpracy i zaufania, zmian mentalnych oraz z polityki

46 S.Pfoser, O. Schauer, Critical success factors of synchromodality: results from a case study and
literature review, ,Transportation Research Procedia” 2016, vol. 14, s. 1463-1471. https://
doi.org/10.1016/j.trpro.2016.05.220


https://doi.org/10.1016/j.tre.2019.07.009
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2016.05.220
https://doi.org/10.1016/j.trpro.2016.05.220

Zréwnowazony rozwoj infrastruktury transportu... 155

cenowej. Kolejne grupy dziatan o duzym potencjale wptywu, cechujace sie nowa-
torskim i innowacyjnym charakterem, s3 zwigzane z planowaniem zintegrowanym
i technologiami informacyjnymi. Istotng grupe tworza ponadto dzialania zmierza-
jace do poprawy organizacji procesow przewozowych, zwigzane przede wszystkim
z rozwojem infrastruktury technicznej.

Koncepcja synchromodalnosci oraz $rodki stuzace do jej implementacji z per-
spektywy transeuropejskich korytarzy transportowych sa okreslane na szczeblu
ponadnarodowym. Ostateczny zestaw planowanych §rodkéw i ich znaczenie sa
w gestii poszczegolnych panstw, ktére opracowujg autonomiczne plany rozwoju
synchromodalnosci. Uwzgledniajg one realizacje¢ projektow wdrozeniowych i ba-
dawczych (tabela 15).

Tabela 15. Zestawienie wybranych projektow wdrozeniowych (W)
i badawczych (B) dotyczacych synchromodalnosci

Technologie

Nazwa Tematyka S
wspomagajace

Embark (W) Samojezdne ciezarowki na dalekie podroze | Inteligentne systemy

EGS (W) Europejski dostawca ustug synchro- Platformy sfederowane
matycznych

Port Narzedzia opracowane specjalnie dla naj- | Inteligentne systemy,

w Rotterdamie (W) | wiekszego europejskiego portu morskiego |analityka danych, platformy

integracyjne

Rolls-Royce (W) Statki samosterujace, zdolne do nawigacji | Inteligentne systemy
i cumowania

SYNCHRO-NET (B) | Zintegrowane narzedzia w chmurze Inteligentne systemy,
do zarzadzania logistyka na poziomie analityka danych, platformy

strategicznym, taktycznym, operacyjnym |integracyjne
i w czasie rzeczywistym

T-Mining (W) System Blockchain w zbidrce konteneréw | Platformy integracyjne
dla Portu w Antwerpii
Volvo (W) Pojazdy autonomiczne do transportu Inteligentne systemy
w terminalach
DISpATch (B) Digital Twin dla transportu synchromodal- |Platforma cyfrowa
nego
SIMPLE (W) System Platformy Wspotpracy w Hiszpanii | Systemy operacyjne termi-
nali, urzadzenia loT, sieci 5G
FEDeRATED (W) Podstawowa infrastruktura wspotdzielenia | Sfederowane platformy
danych wspdtdzielenia

Zrédto: opracowano na podstawie R. Giusti, D. Manerba, G. Bruno, R. Tadei, Synchromodal
logistics: an overview of critical success factors, enabling technologies, and open research issues,
»Transportation Research Part E: Logistics and Transportation Review” 2019, vol. 129(97),

s. 103; DISpATch: Digital Twin for Synchromodal Transport (R-9839), https://researchportal.be/en/
project/dispatch-digital-twin-synchromodal-transport (dostep: 18.04.2022); Digital Transport
and Logistics Forum (DTLF), https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/digital-transport-
and-logistics-forum-dtlf_en (dostep: 18.04.2022).
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W Holandii przedsiebiorstwa i wladze publiczne coraz cz¢éciej chca wyko-
rzystywac potencjal oraz zalety synchromodalnosci w sieciach transportowych
i logistycznych. Z tego powodu w programie Wizja portu na 2030 r. zarzadza-
jacy portem w Rotterdamie nakreslili plan, aby sta¢ sie najwazniejszym weztem
synchromodalnym w poéinocno-zachodniej Europie i osiagna¢ wiodaca pozycje
w procesie przechodzenia na czystsza energie”’. Dzialania przewidziane w tym
programie koncentruja si¢ na efektywnym wykorzystaniu transportu, poniewaz
znaczna rozbudowa infrastruktury jest niepozadana ze wzgledu na jej wysokie
koszty oraz negatywny wplyw lokalny i srodowiskowy. W tym celu poszczegol-
ne elementy miedzynarodowych tancuchoéw i sieci dostaw, np. terminale ladowe
i morskie oraz systemy transportu ladowego, zostang zintegrowane w jeden spoéjny,
skoordynowany system. Ponadto przeptyw informacji miedzy wszystkimi strona-
mi uczestniczacymi w tancuchu dostaw powinien by¢ zharmonizowany. Niektore
narzedzia i ustugi zostaly opracowane i sg juz uzywane. Naleza do nich*:

» aplikacja Pronto dzialajaca w czasie rzeczywistym, za posrednictwem ktorej
nadawcy, terminale i dostawcy uslug moga udostepnia¢ informacje o potla-
czeniach portowych;

= narzedzie Navigate przeznaczone do poréwnywania tras i identyfikacji wszyst-
kich terminali oraz przedsiebiorstw dziatajacych w porcie w Rotterdamie;

= narzedzie Shiptracker stuzace do identyfikacji i §ledzenia statkdw, ktére po-
zwala na dokladniejsze obliczanie szacowanego czasu przybycia;

» system zarzadzania portami (Portmaster) stuzacy do planowania, monito-
rowania i administrowania portem z duza $wiadomoscig ogélnej sytuacji
i mozliwoscia skupienia si¢ na konkretnych zdarzeniach.

Kolejnym dzialaniem jest automatyzacja w obstudze rosnacego przeptywu kon-
teneréw. Niektore terminale juz dzialaja automatycznie, a operatorzy zdalnie wy-
korzystuja technologie, kierujac pojazdami czy dzwigami.

W ramach projektu FEDeRATED w Holandii dzialaja dwa laboratoria, ktére
przyczyniaja si¢ do rozwoju sfederowanych platform wspoldzielenia informacji.
W latach 2021-2025 ustugi dla wszystkich rodzajow transportu, a takze opera-
cje transportu multimodalnego, beda rozwijane w rzeczywistych zastosowaniach,
bezposrednio angazujac spotecznosc¢ biznesows. Ustugi te beda dotyczyly aplikacji
systemu $ledzenia kontenerow, fadunkéw i tras przewozow. Celem jest zapoznanie
okotlo 2,5 tys. przedsigbiorstw z nowymi aplikacjami, aby stworzy¢ poczatkowa
i zréwnowazong baze uzytkownikéw pomocna w dazeniu do upowszechnienia
praktyk udostepniania danych®.

47 Port w Rotterdamie, Wizja portu na 2030 r., https://www.portofrotterdam.com/sites/de-
fault/files/upload/Port-Vision/Port-Vision-2030/files/assets/basic-html/index.html (dostep:
18.04.2022).

48 R. Giusti, D. Manerba, G. Bruno, R. Tadei, Synchromodal logistics: an overview of critical suc-
cess factors, enabling technologies, and open research issues, ,Transportation Research
Part E: Logistics and Transportation Review” 2019, vol. 129(97), s. 103-104. https://doi.
org/10.1016/j.tre.2019.07.009

49 Projekt FEDeRATED, http://www.federatedplatforms.eu/ (dostep: 20.03.2022).
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Projekt DISpATch koncentruje si¢ na organizacyjnych i technicznych mozli-
wosciach ustug transportu synchromodalnego we Flandrii®*. Celem projektu jest
opracowanie platformy reprezentowanej przez komponent Digital Twin, aby za-
pewnic¢ pole testowe dla mozliwosci synchromodalnych w §rodowisku wolnym od
ryzyka i nasladowa¢ fizyczng rzeczywisto$¢ na platformie cyfrowej. Za pomocg
platformy bedzie mozna badac efekty technologii czujnikéw i wymiany informacji
w polaczeniu z przeplywami fizycznymi. Model ma wspomaga¢ decyzje dotycza-
ce przepustowosci w planowaniu transportu synchromodalnego przy niepewnym
popycie z perspektywy dostawcow ustug logistycznych.

W ramach unijnego Programu Ramowego Badan i Innowacji Horyzont 2020
tworcy projektu o nazwie SYNCHRO-NET wykazali, ze mozliwe jest przezwycieze-
nie ryzyka zakl6cen wynikajacego z rosnacych odleglosci tras przewozu i wigkszej
ztozonosci migedzynarodowych fancuchéw dostaw®. SYNCHRO-NET wykorzystuje
mozliwe korzysci plynace ze strategii transportu inteligentnego i synchromodalno-
$ci, a takze powigzanych modeli biznesowych, aby wspiera¢ zréwnowazony rozwoj.
To projekt pomyslany jako zintegrowany i oparty na wspdlpracy ekosystem modu-
téw oprogramowania do optymalizacji i symulacji, ktory wspiera decyzje interesariu-
szy w transporcie towarowym i zarzadzaniu logistyka w strategicznych, taktycznych
i operacyjnych dzialaniach w czasie rzeczywistym. Rozwigzanie SYNCHRO-NET
zostalo przetestowane na wewnatrzeuropejskich oraz regionalnych trasach.

Podsumowujac ten watek, trzeba podkresli¢, ze logistyke synchromodalng na-
lezy bada¢ w przyszlosci, bioragc pod uwage wszystkie mozliwe technologie wspo-
magajace. W szczegdlnosci integracja technologii w ramach wspolnej platformy
jest niezbedna do zwigkszenia korzysci ptynacych z przyjecia synchromodalnosci
i zbudowania silniejszego, niezawodnego i elastycznego systemu transportu.

3.3. Zrownowazony rozwoj infrastruktury
transportu. Wymiar lokalny i miejski

3.3.1. Kierunki rozwoju sieci transportowej z perspektywy
zrownowazonej mobilnosci miejskiej

Komisja Europejska przewiduje, iz do 2050 r. przewozy na obszarach miejskich
zostang potrojone. W zwigzku z tym zwiekszenie korzystania z transportu pu-
blicznego, mobilnos$ci wspdtdzielonej, e-mobilnosci i mobilnosci aktywnej, a tak-
ze rozwoj mobilnosci cyfrowej stang sie koniecznoscia w dazeniu do zaspokajania

50 Digital Twin for Synchromodal Transport, IPIC 2021 - 8" International Physical Internet Con-
ference, https://www.pi.events/IPIC2021/content/s27-digital-twin-synchromodal-transport
(dostep: 22.03.2022).

51 R.Giusti, D. Manerba, G. Bruno, R. Tadei, Synchromodal logistics..., s. 104-105.
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potrzeb przewozowych dotyczacych osob i dostaw towarow ,,ostatniej mili”. Osig-
gniecie zréwnowazonej mobilnosci stanowi bardzo trudne wyzwanie, szczegélnie
w odniesieniu do dostgpnosci innowacyjnej i przyjaznej dla srodowiska oraz kli-
matu infrastruktury transportu, ktéra w pelni zaspokoi potrzeby mieszkancow.

Europa zalicza si¢ do najbardziej zurbanizowanych regionow $wiata. Jesli chodzi
o miejskie planowanie przestrzenne i jakos$¢ zycia, reszta $wiata czesto postrzega
europejskie miasta jako atrakcyjne lokalizacje, ktére warto odwiedzi¢, i w ktorych
mozna mieszka¢, studiowac czy pracowac. Wazna role w takim postrzeganiu miast
europejskich odgrywaja systemy transportu, bedace strategicznymi czynnikami
wspomagajacymi ich funkcjonowanie. Jako gtéwne wezly komunikacyjne miasta
s3 waznymi elementami transeuropejskiej sieci transportowej, ktora stanowi trzon
jednolitego europejskiego obszaru transportu i ma zasadnicze znaczenie dla efek-
tywnego funkcjonowania jednolitego rynku.

Miasta nadal stojg jednak przed powaznymi wyzwaniami zwigzanymi z dal-
szg poprawg ich systemu transportu. Jednocze$nie musza w pelni zaja¢ si¢ ne-
gatywnymi skutkami transportu dla spoteczenstwa, srodowiska i klimatu. Chcac
przyczynic si¢ do osiggniecia coraz bardziej ambitnych celéw klimatycznych, $ro-
dowiskowych oraz wzrostu dobrobytu spotecznego, UE musi podja¢ bardziej zde-
cydowane dziatania w zakresie mobilnosci w miastach, aby przejs¢ od aktualne;j
koncepcji opartej na strumieniach ruchu drogowego do rozwigzan bazujacych na
bardziej zréwnowazonym przemieszczaniu ludzi i towaréw. Niezbedne jest zatem
wzmocnienie roli transportu zbiorowego, zapewnienie odpowiedniej infrastruk-
tury dla chodzenia pieszo i jazdy na rowerze oraz skoncentrowanie si¢ na skutecz-
nej, bezemisyjnej logistyce miejskiej i dostawach ,ostatniej mili”. Usieciowiona,
multimodalna i zautomatyzowana mobilno$¢ bedzie zasadniczym kierunkiem
transformacji w zakresie neutralnej dla klimatu przysziosci miast. W celu zwigk-
szenia wydajnosci calego systemu transportu i dostepnej infrastruktury konieczna
bedzie poprawa efektywnosci zarzadzania transportem w miastach, z wykorzysta-
niem wezléw multimodalnych i rozwigzan cyfrowych.

W zwigzku z problemami oraz brakiem oczekiwanej skutecznosci realizowanej
polityki zrownowazenia mobilnosci w 2013 r. KE przyjeta Pakiet Mobilno$ci Miej-
skiej. Rekomendowane dzialania obejmowaly m.in.”

» przygotowanie wieloletnich planéw zréwnowazonej mobilnosci w miastach

(Sustainable Urban Mobility Plan, SUMP);

» wdrozenie zasad dotyczacych zarzadzania przestrzenia miejska, np. systemu

oplat drogowych za pomoca ITS;

» wspotdziatanie sektora publicznego i prywatnego;

» ochrong uczestnikéw ruchu drogowego oraz zwiekszenie bezpieczenstwa

w miastach.

52 A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy transportowe miast. Stan i kierunki rozwoju, Wydawnic-
two Naukowe PWN, Warszawa 2019, s. 47.



Zréwnowazony rozwoj infrastruktury transportu. Wymiar lokalny i miejski 159

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej wyznacza nowy standard innowa-
cyjnego planowania transportu (tabela 16). Pomaga miastom i regionom integro-
wac $rodki transportu i zacheca¢ do zréwnowazonej mobilnosci. Przyczynia si¢ do
realizacji kluczowych celéw mobilnosci, takich jak lepsza jako$¢ powietrza, lepsza
dostepnos¢ i mobilnos¢, zwigkszone bezpieczenstwo na drogach, mniejszy hatas
uliczny, wyzsza efektywno$¢ energetyczna oraz jakos¢ zycia®. Ponadto odgrywa
wazng role w zmniejszeniu negatywnego wplywu transportu na klimat, dazac do
rozwoju zero- i niskoemisyjnego transportu, zmiany zachowan i postaw komuni-
kacyjnych oraz wykorzystywania technologii telematycznych.

Tabela 16. Réznice miedzy tradycyjnym planowaniem transportu i planowaniem
zrobwnowazonej mobilnosci miejskiej

Tradycyjne planowanie Planowanie zrownowazonej
transportu mobilnosci miejskiej
Skoncentrowane na ruchu Skoncentrowane na ludziach

Cele gtéwne: predkosé ruchu i przepustowos¢ | Cele gtéwne: dostepnosc i jakos¢ zycia, réw-
no$¢ spoteczna, zdrowie, jako$¢ srodowiska,
efektywnos¢ ekonomiczna

Skoncentrowane na $rodkach transportu Zintegrowany rozwdj wszystkich rodzajow
transportu i zmian w kierunku zréwnowazo-
nej mobilnosci

Infrastruktura jako gtowny temat Potaczenie infrastruktury, rynku, regulacji,
informacji i promocji

Dokument dotyczacy planowania sektorowego | Dokument planistyczny zgodny z powiaza-
nymi obszarami polityki

Plan dostaw krétko- i srednioterminowych Krétko- i $rednioterminowy plan dostaw
osadzony w dtugoterminowej wizji i strategii

Obejmuje obszar administracyjny Obejmuje obszar funkcjonalny, oparty na
dojazdach do pracy

Domena inzynieréw ruchu Interdyscyplinarne zespoty planistyczne

Planowanie przez ekspertéw Planowanie z udziatem interesariuszy

i obywateli, z zastosowaniem przejrzystego
i partycypacyjnego podejscia

Ograniczona ocena wptywu Systematyczna ocena wptywow w celu
utatwienia uczenia i poprawy

Zrédto: S. Rupprecht (red.), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban
Mobility Plan, 2¢4., Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH, Cologne 2019, s. 10.

Plan Zréwnowazonej Mobilno$ci Miejskiej wspiera podejmowanie decyzji opar-
tych na faktach, kierujac sie dlugoterminowa wizja. Wymaga to wieloaspektowe;
oceny przysztych trendéw oraz zintegrowanego zestawu srodkéw z réznych ob-
szarow polityki, w tym regulacji, promocji, finansowania, technologii i infrastruk-
tury. Koncepcja zwigzana z SUMP kladzie szczegdlny nacisk na zaangazowanie

53 M. Michnej, Wizja i cele w planowaniu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, ,Logistyka” 2018,
nre6,s.183.
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obywateli i interesariuszy oraz wspolprace miedzy podmiotami administracji pu-
blicznej i sektorem prywatnym.

Komisja Europejska sporzadzila wskazoéwki dotyczace przygotowywania oraz
wprowadzenia planéw mobilnosci w miastach, ktére bazowaly na zalozeniach
zrownowazonego rozwoju, a takze stworzyla platforme internetows, ktéra ma na
celu wymiang dobrych praktyk oraz promowanie wspoétpracy. Ponadto opraco-
watla kompleksowy zestaw osiemnastu praktycznych i wiarygodnych wskaznikow,
ktére wspieraja miasta w przeprowadzaniu znormalizowanych ocen ich systemu
mobilnosci, wynikajacych z nowych praktyk lub polityk w zakresie transportu
i mobilnosci*.

W kolejnych latach, od opublikowania w 2013 r. pierwszej edycji Wytycznych
SUMP, pojawily sie nowe trendy w wielu obszarach mobilnosci miejskiej, stad
w 2019 r. dokonano rewizji zalozen w zakresie opracowywania SUMP, ktdre obec-
nie uwzgledniaja osiem powszechnie akceptowanych zasad przewodnich:

» planowanie zréwnowazonej mobilnosci w ,funkcjonalnym obszarze

miejskim”;

» wspolpraca ponad granicami instytucjonalnymi;

» zaangazowanie obywateli i interesariuszy;

= ocena obecnych i przyszlych dziatan;

» zdefiniowanie dlugoterminowej wizji i planu wdrozenia;

» zintegrowanie wszystkich rodzajow transportu;

= monitorowanie efektow;

» zapewnienie jakosci danych i zarzadzanie ryzykiem podczas wdrazania

SUMP.

Ewaluacja Pakietu Mobilno$ci Miejskiej przeprowadzona w 2021 r. potwier-
dzila, ze bez podjecia bardziej zdecydowanych dziatan celéw Europejskiego Zie-
lonego Ladu nie uda si¢ osiagnac. Przejscie na bezpieczng, dostepna, sprzyjajaca
wlaczeniu spolecznemu, inteligentna, odporna i bezemisyjng mobilnos¢ miejska
wymaga wyraznego skupienia si¢ na mobilnosci aktywnej, zbiorowej i wspoéldzie-
lonej, wykorzystujacej rozwigzania nisko- i bezemisyjne (ilustracja 18).

Nowe ramy UE dotyczace mobilnodci miejskiej, opublikowane w grudniu
2021 r., majg wspierac regiony, miasta i inne zainteresowane podmioty w doko-
nywaniu niezbednych transformacji. Za kluczowe uznano takie dzialania, jak:
polozenie wigkszego nacisku na weztach miejskich TEN-T i Planach Zréwno-
wazonej Mobilnosci Miejskiej, monitorowanie postepow, wspieranie multimo-
dalnego i inteligentnego transportu publicznego, rozwdj aktywnej mobilno$ci,

54 Wskazniki od 1 do 13 definiuje sie jako wskazniki podstawowe, ktére zostaty uznane za
szczegblnie wazne ze strategicznego punktu widzenia. Natomiast wskazniki 14-18 uwa-
Za sie za wskazniki niepodstawowe. Wiecej: Sustainable Urban Mobility Indicators (SUMI),
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport-urban-transport/sumi_
en (dostep: 27.04.2022).

55 C. Rupprecht (red.), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobil-
ity Plan, 2" ed., Forschung & Beratung GmbH, Cologne 2019, s. 1-168.
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wdrazanie cyfrowych narzedzi i nowych uslug w zakresie mobilnosci, a takze
transformacje ekologiczng na rzecz przyjaznej dla rodowiska i klimatu mobil-
nosci miejskiej (tabela 17).

Mobilnos¢ aktywna

Nisko Inteligentana, Rozwigzania
i bezemisyjny bezemisyjna cylfr_owz dIIa .
publiczny transport i odporna __multimodaine]
Zbiorowy mobilnoéé i zautomatyzowanej
mobilnosci

miejska

Wydajna,
bezemisyjna
logistyka miejska

Ilustracja 18. Gtowne kierunki rozwoju zrbwnowazonej i innowacyjnej mobilnosci miejskiej

Zrédto: opracowano na podstawie M. Dybowski, Mobilnos¢ miejska bardziej dostepna,

zréwnowazona i bezpieczna, Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej, Wydziat F.3
- Polska, Warszawa 2022, s. 4.

Tabela 17. Gtéwne dziatania w zakresie wzmocnienia rozwoju innowacyjnej
i zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej

Obszar Dziatania/cele
Wezty miejskie TEN-T | Do konca 2025 r. zwigkszenie liczby weztow miejskich TEN-T do 424
Rozwdéj multimodalnych pasazerskich weztoéw przesiadkowych,
w tym obiektéw ,parkuj i jedz”
Zwiekszenie zdolnosci w zakresie potaczen dtugodystansowych
w obrebie weztéw miejskich i pomiedzy nimi
Rozw6j multimodalnych terminali towarowych w celu zapewnienia
zrownowazonej logistyki miejskiej

56 Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw, COM(2021)
811, Strasburg 2021, s. 4-27.
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Tabela 17 (cd.)
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Obszar

Dziatania/cele

SUMP

Do konca 2025 r. obowigzkowe przyjecie Planow Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej we wszystkich weztach miejskich TEN-T
Obowigzkowe cele i wskazniki SUMP dotyczace CO,, kongestii,
wypadkéw drogowych i ich ofiar, podziatu modalnego
Powigzanie SUMP z planowaniem przestrzennym

Petna integracja zagadnien logistyki miejskiej w SUMP

SUMI

Poprawa i aktualizacja wskaznikéw SUMI do konca 2022 r.
Uruchomienie w 2023 r., w ramach instrumentu CEF, programu
wsparcia dla panstw cztonkowskich na potrzeby monitorowania
wskaznikow

Multimodalny
i inteligentny transport
publiczny

Do konca 2030 r. zapewnienie w miejskich weztach TEN-T dostepu
do informacji o podrézach, mozliwosci dokonywania rezerwacji

i optat za podréz oraz pobierania biletéw za posrednictwem ustug
cyfrowych

Do konca 2040 r. budowa przynajmniej jednego towarowego termi-
nalu intermodalnego w kazdym z miejskich weztéw TEN-T

Aktywna mobilnos¢

Obowiazek zapewnienia dostepnosci i ciagtosci ciggdw pieszych

i rowerowych jako potaczen do budowanej lub rozbudowywane;j
infrastruktury kolejowej i drogowej

Obowiazek integracji aktywnych form mobilnosci w multimodalnych
weztach przesiadkowych

Do konca 2022 r. opracowanie wytycznych w zakresie jakosci infra-
struktury

Innowacyjnos¢
i cyfryzacja

Nowe przepisy dotyczace wykorzystywania szczegdlnie chronionych
danych handlowych w celu $wiadczenia ustug cyfrowych w zakresie
mobilnos$ci multimodalnej

Opracowanie dziatan dla utworzenia wspolnej europejskiej prze-
strzeni danych dotyczacych mobilnosci, w celu zapewnienia dostepu
i wymiany tych danych, w tym na szczeblu miejskim

Nowe wytyczne dotyczace lokalnego transportu na zyczenie, w tym
takséwek, prywatnego przewozu oséb itd.

Dalszy rozwoj inicjatywy CIVITAS

Neutralny dla klimatu
transport miejski

Do 2030 r. ogélnodostepne punkty tadowania dla pojazdéw ciezkich
w kazdym wezle miejskim TEN-T

Do 2030 r. co najmniej jedna ogoélnodostepna stacja tankowania
wodoru w kazdym wezle miejskim TEN-T

Budzet 359,3 mln EUR z programu ,Horyzont Europa” na lata 2021-
2023 na poczatkowy etap realizacji misji w zakresie neutralnych dla
klimatu i inteligentnych miast

Zwiekszenie
$Swiadomosci i pomoc
techniczna

Kontynuacja inicjatywy Europejskiego Tygodnia Mobilnosci
Pomoc techniczna na szczeblu regionalnym i lokalnym oferowana
m.in. z funduszy UE oraz Instrumentu Wsparcia Technicznego

Zrédto: opracowano na podstawie Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej, s. 4-27; M. Dybowski,
Mobilnos¢ miejska bardziej dostepna, zréwnowazona i bezpieczna, Dyrekcja Generalna ds.
Polityki Regionalnej i Miejskiej, Wydziat F.3 - Polska, Warszawa 2022, s. 6-12.
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Wraz z rozwojem nowoczesnych technologii transport i mobilno$¢ ulegaja
znacznym, transformacyjnym zmianom, zmierzajac do osiaggniecia opartych na
sieci multimodalnych przewozéw w miescie’”. Rozwigzania cyfrowe oraz postgpu-
jacy proces automatyzacji systemow transportowych stwarzaja nowe mozliwosci
wspolpracy w dazeniu do uczynienia mobilnosci bardziej inteligentng, zréwno-
wazong i odporng na zakldcenia. Rosnace zainteresowanie rozwojem inteligentne;
i niskoemisyjnej mobilnosci miejskiej jest widoczne w coraz liczniejszych miastach
Europy, zwlaszcza w takich dzialaniach, jak: wprowadzanie strategii, opracowywa-
nie plandéw i inwestowanie w rozwigzania transportowe. Obserwowane kierunki
dzialan oraz zaangazowanie poszczegdlnych panstw cztonkowskich UE w zakresie
realizacji celow i finansowania inwestycji na rzecz inteligentnych i zréwnowazo-
nych systemdéw mobilnosci w miastach wymagaja jednak wzmocnienia.

3.3.2. Wybrane inicjatywy i projekty w zakresie rozwoju
zrownowazonego i innowacyjnego systemu transportu
w miastach

Wzrost zainteresowania wladz lokalnych (ze wzgledu na poglebiajacy sie kryzys
klimatyczny) kwestia zrownowazenia mobilnosci jest zauwazalnym trendem.
Wraz ze zwigkszaniem sie zaangazowania, wiedzy oraz mozliwo$ci rozwoju w ob-
szarze logistyki miejskiej miasta decyduja si¢ na wprowadzanie coraz wiekszej ilo-
$ci nowych technologii i modeli biznesowych na rzecz wspierania innowacyjnej
i zréwnowazonej sieci mobilnosci, ktorej kluczowym elementem jest infrastruktu-
ra transportu. Podejmowane dzialania sg zgodne z przyjetym przez KE pakietem
wnioskéw ustawodawczych na rzecz realizacji strategii ,Wydajnego, bezpieczne-
go i przyjaznego dla srodowiska transportu” w ramach Europejskiego Zielonego
Ladu. Dzigki innowacyjnym srodkom, wspdétdziataniu wtadz i mieszkancéw miast
wdraza si¢ wiele inicjatyw i projektéw wspierajacych innowacyjne podejscie do
rozwoju infrastruktury systemu transportu.

CIVITAS to jedna z inicjatyw KE, funkcjonujaca od 2002 r., ktéra ma na celu
wspieranie miast europejskich we wprowadzaniu i testowaniu innowacyjnych
$rodkow na rzecz poprawy jakosci funkcjonowania transportu miejskiego. Dziata-
nia koncentruja si¢ w tym przypadku na badaniu oraz wdrazaniu koncepgji i tech-
nologii wprowadzajacych bardziej zasobooszczedne i konkurencyjne systemy
transportu w Europie. Inicjatywa ta wspiera interesariuszy we wdrazaniu nowych
rozwigzan, oferujac finansowanie, wymiane wiedzy i informacji w celu tworzenia
lepszych, sprawniejszych i bardziej zrownowazonych srodkéw transportu. Z ini-
cjatywa CIVITAS sa zwigzane nastepujgce zadania®:

57 A. Gozdek, E. Kuciaba, Transport w dobie sztucznej inteligencji, [w:] A. Gozdek (red.), Mobil-
nosc i zrownowazony transport. Poszukiwanie rozwigzan, Wydawnictwo Naukowe Uniwersy-
tetu Szczecinskiego, Szczecin 2021, s. 27.

58 Inicjatywa CIVITAS, Informacje ogdlne, http://civitas.eu (dostep: 5.04.2022).
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= wprowadzenie ambitnej, zréwnowazonej polityki w zakresie transportu miej-

skiego, faczacej innowacyjne $rodki, technologie i infrastrukture;

= wymiana do$wiadczen majacych na celu poznanie osiagniec i dziatan podejmo-

wanych przez inne miasta poprzez aktywne uczestnictwo w Forum CIVITAS;

= osiggniecie istotnych zmian w podziale zadan przewozowych, prowadzacych

do zréwnowazenia wszystkich rodzajéw transportu;

= zwigkszenie zastosowania przyjaznych srodowisku pojazdéw i paliw alterna-

tywnych,

= partnerska wspdlpraca z innymi uczestnikami na rzecz opracowania i wdro-

zenia zréwnowazonej polityki transportowej w miastach.

Instrumenty i $rodki majace na celu stworzenie bardziej zréwnowazonego
systemu transportu miejskiego obejmuja: przyjazne srodowisku pojazdy i paliwa
alternatywne, organizacje i planowanie transportu, systemy inteligentnego zarza-
dzania transportem i informacja, nowe sposoby wykorzystania samochodéw, pro-
mocje transportu pieszego i rowerowego oraz miejska logistyke dostaw towardw.

W ramach inicjatywy CIVITAS przetestowano i wdrozono ponad 800 rozwig-
zan transportu miejskiego w calej Europie, bedacych efektem projektéw demon-
stracyjnych (tabela 18). Tego typu miasta, nazywane ,zywymi laboratoriami’,
cechuje stosowanie zintegrowanej koncepcji planowania, ktéra obejmuje wszyst-
kie rodzaje i formy transportu w miastach. Takie dzialania pokazuja, ze istnieje
mozliwos$¢ zapewnienia wysokiego poziomu mobilnosci dla wszystkich obywateli,
oferowania wysokiej jakos$ci przestrzeni miejskiej oraz ochrony srodowiska z wy-
korzystaniem narzedzi zréwnowazonego rozwoju. W Europie jest ponad 80 miast,
w ktdrych byly prowadzone liczne projekty, m.in.: Sztokholm, Madryt, Tel Aviv,
Bolonia, Barcelona, Skopje i Zagrzeb. Wéréd nich znajduja sie réwniez polskie
miasta, m.in.: Gdynia, Gdansk, Krakéw i Warszawa*. W okresie programowania
2014-2020 projekty CIVITAS byly finansowane w ramach unijnego programu ba-
dan i innowacji ,,Horyzont 2020”, a w okresie 2021-2027 beda mogly ubiega¢ si¢
o wsparcie finansowe w ramach programu ,,Horyzont Europa”

Tabela 18. Wybrane projekty w ramach inicjatywy CIVITAS

Projekt

Uczestnicy

Cele gtowne/obszary dziatan

05.2019 - 04.2022
Projekt badawczy

CIVITAS MOMENTUM

Leuven (Belgia)
Saloniki (Grecja)
Madryt (Hiszpa-
nia)

Ratyzbona
(Niemcy)

Nowe rozwiagzania w zakresie mobilnosci: MaaS,
CAV (Connected Automated Vehicles), nowe wspot-
dzielone ustugi mobilnosci

Opracowanie zestawu nowych metod analizy
danych, modeli transportu i narzedzi wspomagaja-
cych planowanie mobilnosci

CIVITAS MEISTER
09.2018 - 02.2022
Projekt badawczy

Malaga (Hiszpa-
nia)

Berlin (Niemcy)
Sztokholm
(Szwecja)

Zapewnienie interoperacyjnych platform i ustug
dostepu do tadowania EV, rozliczen i ustug inte-
ligentnej sieci, przy jednoczesnym zwigkszeniu
wykorzystania odnawialnych zrodet energii
Projekty pilotazowe: 51,5 tys. uzytkownikéw, 1000
EV i 660 punktéw tadowania

59 Ibidem.
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CIVITAS GreenCharge
09.2018 - 02.2022
Projekt badawczy

Barcelona (Hisz-
pania)

Brema (Niemcy)
Oslo (Norwegia)

Wykorzystanie innowacyjnych modeli biznesowych,
technologii i wytycznych dotyczacych infrastruk-
tury tadowania EV w celu rozwoju zrbwnowazonej
mobilnosci

Testowane innowacje: typ pojazdu (skutery,
samochody, rowery elektryczne), modele wtasno-
$ci (prywatne, wspoétuzytkowanie indywidualne),
miejsca tadowania (prywatne rezydencje, miejsca
pracy, przestrzenie publiczne), zarzadzanie energia
(wykorzystywanie energii stonecznej), rownowaze-
nie obcigzenia na jednej stacji tadowania lub w sa-
siedztwie, wymiana akumulatoréw oraz wsparcie
tadowania (rezerwacja, tadowanie priorytetowe)

CIVITAS DESTINA-
TIONS

09.2016 - 05.2021
~Zywe laboratorium”

Elba (Wtochy)
Madera (Portu-
galia)

Limassol (Cypr)
Rethymno
(Kreta)

Las Palmas (de
Gran Canaria)
region Valletta
(Malta)

Plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i logi-
styki (SUMP i SULPS)

Zmiany zachowan w kierunku wspétdzielonej mo-
bilnosci i e-mobilnosci, m.in. poprzez zapewnienie
nowej infrastruktury

Zarzadzanie zapotrzebowaniem na mobilno$¢ na
rzecz zrbwnowazonych srodkoéw transportu
Podniesienie Swiadomosci na temat wartosci zréw-
nowazonej mobilnosci

Wydajny i dostepny transport publiczny

CIVITAS ECCENTRIC
09.2016 -11.2020
»Zywe laboratorium”

Monachium
(Niemcy)

Madryt (Hiszpa-
nia)

Ruse (Butgaria)
Sztokholm
(Szwecja)

Turku (Finlandia)

Nowe zasady parkowania i zarzadzanie mobilnoscia
Mobilnosc jako ustuga (MaaS)

Poprawa bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow
Upowszechnianie ,,ekologicznie czystych”
pojazdow

Wydajny i czysty transport publiczny oraz nowe
rozwigzania w zakresie wspotdzielonej mobilnosci
Ekologiczne pojazdy towarowe i innowacyjne roz-
wigzania w zakresie dostaw

CYVITAS DYN(at)MO
12.2012 - 11.2016

Akwizgran
(Niemcy)

Gdynia (Polska)
Palma de Mallor-
ca (Hiszpania)
Koprivnica
(Chorwacja)

Opracowanie systemow i ustug ,,Mobilnos¢ 2.0%,
wdrozenie przyjaznych dla miasta i obywatela
rozwigzan w zakresie mobilnosci elektrycznej,
wykorzystanie nowych pojazdéw elektrycznych
i hybrydowych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Inicjatywa CIVITAS, Projekty,

https://civitas.eu/projects (dostep: 10.04.2022).

Zrealizowane projekty, przedstawione w tabeli 18, koncentrowaly si¢ przede
wszystkim na wypracowaniu bardziej wydajnego i ekologicznego systemu trans-
portu miejskiego oraz na poprawie sytuacji komunikacyjnej miast i bezpieczenstwa
ich mieszkancéw poprzez zastosowanie nowatorskich rozwigzan technologicznych
i narzedzi politycznych. Urzeczywistnienie zrdwnowazonego i innowacyjnego sys-
temu transportu w miastach obejmuje projekty wdrozeniowe i badawcze w ramach
kliku obszaréw tematycznych. Za najwazniejsze z nich mozna uznaé: aktywna
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mobilno$¢, zmiany behawioralne i zarzadzanie mobilnoscia, ekologiczne i ener-
gooszczedne pojazdy, zbiorowy transport pasazerski i wspdtdzielong mobilnosc,
zarzadzanie przestrzenia miejska, zintegrowane planowanie oraz inteligentna i po-
faczong mobilnos¢, a takze logistyke miejska. Tworzac infrastrukture rowerowa
i piesza, budujac fatwo dostepng infrastrukture do fadowania i uzupelniania paliw
alternatywnych oraz modernizujac infrastrukture dla zintegrowanej i wspotdzie-
lonej mobilnosci, systemy transportu w miastach stajg si¢ bardziej zréwnowazo-
ne i przyjazne dla wszystkich mieszkancéw. Jednoczesnie, kiedy wezmie si¢ pod
uwage diugie cykle realizacji inwestycji kapitalowych w transport, oczywiste sta-
je sie to, Ze miasta europejskie beda coraz czesciej zmagac si¢ z konkurencyjna
sifg rozwoju infrastruktury transportu miejskiego i korzystania z ekonomicznie
uzasadnionych, nowych technologii, ktdre stale ewoluuja. Pojazdy autonomiczne,
inteligentne aplikacje i rozwigzania Maas$ juz teraz oferuja zréwnowazone modele
realizacji podrdzy, stanowigc coraz czesciej przedmiot projektéw wdrozeniowych.

Porozumienie Burmistrzéw na Rzecz Klimatu i Energii, ktére powstalo w Euro-
pie w roku 2008, to kolejna inicjatywa w zakresie rozwoju zréwnowazonych miast,
w tym zréwnowazonych systemow transportu. Jego zamierzeniem jest skupienie
przedstawicieli wtadz samorzadowych, ktére chcg podjacé sie realizacji celow okre-
Slonych przez UE w zakresie klimatu i energii oraz dobrowolnie tworzy¢ wlasne
inicjatywy, niezalezne od wskazanych przez Unie. Aktualnie do Porozumienia
przystapilo ponad 7000 jednostek administracji lokalnej i regionalnej z 57 kra-
jow. W 2017 r. inicjatywa ta przyjeta charakter globalny; otwarto biura w Ameryce
Péinocnej, Ameryce Srodkowej i regionie Karaibéw, Chinach, Azji potudniowo-
-wschodniej oraz Japonii®.

Porozumienie to wspolpracuje z sygnatariuszami, ktorzy dofaczyli do projektu
i wspieraja wspolna wizje zaktadajaca przyspieszenie dekarbonizacji, wzmocnienie
swoich mozliwosci przystosowania si¢ do zmian klimatycznych i zagwarantowa-
nie obywatelom dostepu do stabilnej, zrownowazonej i efektywnej ekonomicznie
energii do 2030 r., z perspektywa osiagniecia do roku 2050 m.in. zeroemisyjnego
systemu transportu®’. Wszyscy sygnatariusze udostepniajg informacje dotyczace
swoich dziafan, ktdre stanowig zrédto dobrych praktyk. W odniesieniu do trans-
portu w bazie zarejestrowano prawie 1,2 tys. inicjatyw w zakresie dekarboniza-
cji*?. Zestawienie wybranych dobrych praktyk w obszarze mobilnosci i transportu
przedstawiono w tabeli 19.

60 Porozumienie Burmistrzéw, Informacje ogdlne, https://www.porozumienieburmistrzow.eu/
about-pl/cov-initative-pl/origin-dev-pl.html (dostep 15.04.2022).

61 [Ibidem.

62 Porozumienie Burmistrzoéw, Dobre praktyki, https://www.porozumienieburmistrzow.eu/
plans-and-actions-pl/good-practices-pl.html (dostep: 15.04.2022).
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Tabela 19. Zestawienie wybranych dobrych praktyk w zakresie dekarbonizacji mobilnosci
i transportu w ramach Porozumienia Burmistrzéw na Rzecz Klimatu i Energii

Dobre praktyki Kraj Opis

Odnowienie floty Hiszpania | Odnowienie floty pojazdéw komunalnych poprzez

pojazdéw komunalnych zastapienie tych, ktorych okres eksploatacji

poprzez zakup dobiega konca, nowymi pojazdami elektrycznymi

pojazdéw elektrycznych i hybrydowymi. Proponuje sie objecie projektem

i hybrydowych 25% pojazdow komunalnych we wskazanym

(2021) okresie realizacji. Wraz z nabyciem nowych
pojazdoéw oczekuje sie zmniejszenia zuzycia energii
0 50%

Optymalizacja sieci Portugalia | Optymalizowanie i tworzenie nowych rozwigzan

transportu publicznego dla sieci transportowe;j (state i/lub tymczasowe),

(2021) z wieksza iloscig lepszych potaczen miedzy nimi

MOB.001 Dziatania na rzecz | Wtochy Odnowienie floty samochodéw poruszajacych sie

popularyzacji pojazdéw po obszarze miejskim w celu redukcji emisji CO,

ekologicznych z transportu

(2021)

Elektryczne pojazdy Wegry Elektryfikacja floty pojazdow komunalnych

komunalne i autobusy w Budapeszcie, dzielnicy I. Przechodzi sie na naped

elektryczne elektryczny w transporcie publicznym (autobusy).

(2020) Réwnoczesnie bedzie rozwijana infrastruktura
zaplecza (np. stacje tadowania elektrycznego)

Rozwéj e-mobilnosci Chorwacja | Docelowo w 2030 r. w mie$cie EV maja stanowi¢

(2020) 16% catej floty pojazdoéw. Réwniez w zwigzku
zrozwojem e-mobilnosci nalezy spodziewaé
sie wzrostu liczby turystow przyjezdzajacych
samochodami elektrycznymi

Przeniesienie 25% pkm Portugalia |Elektryfikacji sektora transportu, ktéremu

z pojazdu napedzanego towarzyszy szybka ewolucja pojazdow

paliwami kopalnymi na elektrycznych i dekarbonizacja systemu

pojazd elektryczny (2019) wytwarzania energii

Zréwnowazony transport Hiszpania |Wydajny i ekologiczny transport, ze szczegdlnym

publiczny uwzglednieniem transportu zbiorowego na zadanie

(2019) i weztem transportu metropolitalnego w Culleredo

Przebudowa oraz rozwéj Polska Modernizacja i rozwoj infrastruktury tramwajowej

infrastruktury tramwajowej w Zabrzu

(2018)

Ulepszenia w zakresie Polska Potaczenie tras rowerowych Gdanska i Pruszcza

poruszania sie pieszo
i jazdy na rowerze, w tym
nowe drogi/$ciezki (2015)

Gdanskiego. Stojaki rowerowe w obiektach
publicznych. Stworzenie wypozyczalni

100 rowerdw przy dworcu kolejowym. Wykonanie
prowadnic rowerowych na schodach przy
wiadukcie. Wyposazenie ciggdw pieszych i sciezek
rowerowych w niezbedna infrastrukture oraz mata
architekture

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Porozumienie Burmistrzéw, Dobre praktyki, https://
www.porozumienieburmistrzow.eu/plans-and-actions-pl/good-practices-pl.html (dostep:

15.04.2022).
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Wspdlpraca migdzynarodowa na rzecz zréwnowazonego rozwoju mobilnosci
jest rowniez zapewniona poprzez wdrazanie Nowej Agendy Miejskiej oraz Agen-
dy Miejskiej dla UE. Platforma Nowej Agendy Miejskiej, bedaca portalem wiedzy
w obszarze zréwnowazonego rozwoju, gromadzi dobrowolne raporty, najlepsze
praktyki oraz dane jako$ciowe i ilosciowe umozliwiajace analize poczynionych
postepéw w dazeniu do zrealizowania Celéw Zréwnowazonego Rozwoju 2030,
w tym w obszarze zréwnowazonego i innowacyjnego systemu transportu w mia-
stach®. W bazie danych Urban Best Practices znajduje si¢ m.in. opis nagrodzone-
go projektu ,,Autostrady rowerowe w regionie stolecznym Danii”. Celem projektu
jest zbudowanie ponad 850 km autostrad rowerowych, stanowigcych regionalna
sie¢ infrastruktury rowerowej, co pomoze zmniejszy¢ zageszczenie ruchu, popra-
wic stan zdrowia oraz ograniczy¢ emisje CO,i NO,. W projekt, poza Kopenhaga,
jest zaangazowanych trzydziesci sasiednich gmin w regionie stotecznym Danii.
Pierwsze wymierne efekty projektu dotycza 23% wzrostu liczby rowerzystow na
autostradach rowerowych, przy czym 14% nowych uzytkownikéw autostrad po-
drézowalo wezesniej samochodami. Projekt zostal nagrodzony z uwagi na®:

= skale i strategie;

» laczenie doswiadczenia z nowymi celami;

= sukces instytucjonalny, ktorego przejawem jest wspolpraca trzydziestu pod-

miotéw instytucjonalnych w regionie;

» wymierne efekty w postaci rzeczywistej zmiany wzorcéw mobilnosci;

» bezposredni wklad w tagodzenie zmiany klimatu;

= inicjatywe stanowiaca ,drogowskaz” dla wielu innych miast i regionéw na

calym $wiecie.

Odpowiednikiem Nowej Agendy Miejskiej jest Agenda Miejska dla UE. Agen-
da ta jest inicjatywa wspoétpracy miedzyrzadowej na poziomie europejskim, gdzie
w ramach czternastu tematéw funkcjonuja sieci wspdtpracy pomiedzy miastami,
administracja centralng z krajow UE i instytucjami unijnymi®. Projekty w zakresie
rozwoju zréwnowazonej i innowacyjnej infrastruktury transportu w miescie moga
by¢ wdrazane w 7 z 14 partnerstw tematycznych: Mobilno$¢ miejska, Zréwnowa-
zone wykorzystanie przestrzeni, Przystosowanie do zmian klimatycznych, Prze-
miany energetyczne, Jako$¢ powietrza, Bezpieczenstwo oraz Gospodarka o obiegu
zamknietym. Polska jest cztonkiem kazdego z wymienionych partnerstw tema-
tycznych, np. partnerem w ramach grupy Mobilno$¢ miejska jest Gdynia.

Kolejne inicjatywy wspierajace dzialania na rzecz rozwoju infrastruktury
transportu dla zréwnowazonej mobilnosci stanowig Obserwatorium Mobilnos-
ci Miejskiej (Eltis) oraz Europejska Platforma Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci

63 Agenda Miejska dla UE, Informacje ogdlne, https://www.urbanagendaplatform.org/about
(dostep: 18.04.2022).

64 Cycle Superhighways in Capital Region of Denmark, https://www.urbanagendaplatform.org/
best-practice/cycle-superhighways-capital-region-denmark (dostep: 18.04.2022).

65 Zréwnowazony rozwdj miast w Polsce: krajowa polityka miejska w kontekscie Celu 11 Agendy
2030 i Nowej Agendy Miejskiej, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2019, s. 43-44.
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Miejskiej. Eltis to europejski portal informacyjny z wiadomos$ciami i wydarzenia-
mi dotyczacymi transportu lokalnego, srodkéw transportu, polityk i praktyk wdra-
zanych w miastach i regionach w Europie. Ulatwia wymiane informacji, wiedzy
i doswiadczen w dziedzinie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej*. Natomiast Eu-
ropejska Platforma Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej wspiera przejscie
na konkurencyjne i zasobooszczedne systemy mobilnosci w miastach europejskich
poprzez: promowanie rozwoju koncepcji SUMP i narzedzi wymaganych do jej po-
my$lnego zastosowania oraz udostepnianie portalu informacyjnego w celu rozpo-
wszechniania odpowiednich publikacji, narzedzi oraz dobrych praktyk®.

W ramach przedstawionych powyzej inicjatyw sa realizowane kolejne dzialania
wspierajace proekologiczne podejscie do rozwoju transportu w miastach. Podczas
odbywajacego sie co roku Europejskiego Tygodnia Mobilnosci wrecza si¢ nagrody
za zréwnowazone planowanie mobilnosci w miastach (nagrody SUMP) oraz nagro-
dy w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w miastach (nagrody Urban Road
Safety). Dotychczasowymi zwycigzcami zréwnowazonej mobilnosci w UE w ra-
mach European Mobility Week zostaly m.in. takie miasta, jak: Malmo (2015), Mur-
cia (2015), Bruksela (2016), Sztokholm (2016), Wieden (2017), Mediolan (2017),
Lizbona (2018), Krusevac w Serbii (2019), Ménchengladbach w Niemczech (2020)%.
Zdobywca nagrody European Mobility Week Award 2021 dla wigkszych gmin zo-
stalo miasto Kassel. Natomiast zwyci¢zca w kategorii gmin mniejszych — Valongo.
Niemieckie miasto Kassel doceniono za zestaw dziatan, ktére zjednoczyty lokalnych
i regionalnych partneréw transportowych, aby zacheci¢ do zmiany zachowan zaréw-
no dzieci, jak i dorostych. Miasto zaangazowalo si¢ w organizacje pieszych i rowero-
wych wycieczek oraz wdrozylo wiele srodkéw, w tym monitorowanie bezpieczenstwa
na drogach oraz remont ulic, promujacych jazde na rowerze. Natomiast portugalskie
miasto Valongo zostalo uhonorowane nagroda za stworzenie infrastruktury dla sze-
rokiej gamy $rodkéw transportu, w tym za rozwigzania skoncentrowane na ruchu
pieszym, rowerowym, transporcie publicznym, bezpieczenstwie drogowym, dostep-
nosci i ekologicznych pojazdach, ktére zaprojektowano z zastosowaniem holistycz-
nego, dlugoterminowego podejscia®.

Wiele miast, ktore uczestniczylo na réznych etapach w przedstawionych projek-
tach, zdecydowalo si¢ na wprowadzanie i rozwdj narzedzi stuzacych do osiagnie-
cia celow zréwnowazonego rozwoju transportu. W rankingu pieciu najlepszych
miast $wiata w 2021 r., opublikowanym w raporcie Urban Transportation Systems
of 25 Global Cities. Elements of Success, w pieciu kluczowych kategoriach wyréz-
niono trzy miasta UE.

66 The Urban Mobility Observatory, https://www.eltis.org/ (dostep: 20.04.2022).

67 European Platform, https://www.eltis.org/mobility-plans/european-platform (dostep:
20.04.2022).

68 EU Mobility and Transport, Sustainable Transport, https://transport.ec.europa.eu/trans-
port-themes/sustainable-transport_en (dostep: 22.04.2022).

69 Kassel, Rethymno, Tampere and Valongo win the European sustainable urban mobility
awards, https://mobilityweek.eu/news/?c=search&uid=drgoU1lt (dostep: 22.04.2022).
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W kategorii dostepnosci komunikacyjnej Paryz i Madryt znalazly sie w pierw-
szej trojce najlepszych miast $wiata, zajmujac odpowiednio drugie i trzecie miej-
sce. Miasta te maja pewne wspodlne cechy - sa gléwnymi wezlami kolejowymi
i oferujg dobrg sie¢ drog, sciezek rowerowych i infrastrukture dla pieszych. Paryz
i Madryt poprawily réwniez swoja infrastrukture drogowa, zwiekszyly liczbe pa-
séw rowerowych i ulic dla pieszych oraz zainwestowaly znaczne $rodki w systemy
wspolnego transportu, takie jak wypozyczalnia roweréw i wspdlne przejazdy. Po-
nadto Madryt zyskal w rankingu dostgpnosci transportu w stosunku do 2018 r.,
rozbudowujac swoje linie metra i kolei oraz infrastrukture rowerowa. W 2021 r.
system rowerdw publicznych w Madrycie skladat sie z 3 tys. roweréw i 250 wypo-
zyczalni, przy czym w 2020 r. powstalo pie¢dziesigt nowych wypozyczalni”.

Mediolan zostal za$ doceniony za rozwigzania transportowe w zakresie zinte-
growania poszczegdlnych rodzajéw transportu i fatwosci zmiany jednego $rodka
na drugi, zdobywajac czwarte miejsce w tej kategorii. Miasto to jest bardzo zaan-
gazowane w przyspieszenie postepu na rzecz zrdwnowazonego transportu i zielo-
nej transformacji cyfrowej. Wraz z Rzymem i Neapolem Mediolan wygral w 2022 r.
przetarg ,,Mobilnos¢ jako ustuga dla Wtoch’, finansowany z krajowych programéw
badawczych i majacy na celu zachecenie do korzystania z transportu publicznego.
Projekt ten polega na cyfrowej integracji prywatnych ustug na zadanie z transportem
publicznym w celu zaspokojenia potrzeb uzytkownikéw; wykorzystuje mobilnosé
multimodalng do zmniejszenia zatoréw na drogach i zanieczyszczenia powietrza’.
Planowanie podrdzy, korzystanie z transportu publicznego, rezerwacja i prowadze-
nie wspoldzielonego pojazdu oraz placenie za te ustugi bedzie mozliwe w ramach
tej samej aplikacji. Platforma wyposazona w mape i system platnosci online pozwoli
réwniez mieszkanicom dostosowa¢ swoja podroz oraz znalez¢ odpowiednie rozwig-
zania i ceny, ktore lepiej odpowiadajg ich potrzebom. Uzytkownicy aplikacji Maa$S
beda mogli skorzystac z publicznych i prywatnych opcji mobilnosci: od metra, auto-
busu i tramwaju po wspdlne samochody, rowery, skutery itd.

Przedstawione inicjatywy nie sg naturalnie jedynymi, ktére powstaly, aby wspie-
ra¢ dzialania na rzecz zréwnowazonego rozwoju infrastruktury w miastach i poza
nimi, usprawniania i planowania systemu mobilnosci oraz korzystnego wplywu
na $rodowisko. Trzeba jednak podkresli¢, ze zaprezentowane projekty przyczynia-
ja sie do zwigkszenia swiadomosci w omawianych obszarach i utatwiajg wprowa-
dzanie zmian poprzez rzetelng informacje, raporty i pomoc finansowg. Wsparcie
w zakresie wdrazania zielonej mobilnosci i rozwoju zréwnowazonej infrastruktury
transportu jest kluczowe, zwlaszcza jesli wezmie si¢ pod uwage, iz ponad 70% Eu-
ropejczykéw mieszka w miastach, a to wlasnie miasta odpowiadaja za 75% emisji
na $wiecie.

70 Urban Transportation Systems of 25 Global Cities. Elements of success, McKinsey & Company,
New York 2021, s. 44.

71 ADigital Mobility Renaissance in Milan, https://eurocities.eu/latest/a-digital-mobility-renais-
sance-in-milan/ (dostep: 28.04.2022).
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Zakonczenie

Obecnie logistka jest jednym z najszybciej rozwijajacych sie dzialéw gospodar-
ki, a zachodzace w niej zmiany powoduja metamorfoze dziatalnosci biznesowej
podmiotéw gospodarczych. Przedsigbiorstwa w tak dynamicznie rozwijajacym sie
otoczeniu s3 zmuszone do ciaglego poszukiwania nowych rozwigzan, ktére za-
pewnilyby wzrost konkurencyjnosci, przynoszac tym samym korzysci finansowe.
W ostatnich latach coraz czeéciej w obszarach zréznicowanej dziatalnosci czto-
wieka zwraca si¢ uwage na problemy zwigzane z ekologia i ochrong srodowiska'.
Analizuje sie zagrozenia odnoszgce sie do procesu degradacji srodowiska w wyni-
ku dziatalno$ci wytworczej cztowieka, ktdrej towarzyszy niszczenie zasoboéw na-
turalnych. Jest to efekt konfliktu pomiedzy wzrostem (postepem cywilizacyjnym)
a rozwojem (technologicznym), przy czym konflikt ten nie jest nowy. W wyniku
licznych dyskusji i badan poruszajacych te kwestie pojawila si¢, w drodze kom-
promisu, dajaca nadzieje idea dalszego rozwoju cywilizacyjnego, okreslana jako
»zrownowazony rozwdj” (czesto takze jako ,trwaly rozwdj” lub ,ekorozwoj”).
Istotne jest, aby pamietaé, ze wymienione pojecia rdznig si¢ od siebie zakresem
i przedmiotem opisywanego zjawiska. Niezaleznie jednak od tego, jaki termin
jest w danym momencie uzywany, ich cecha wspdlng jest to, ze gtéwny cel skupia
sie na wypracowaniu mechanizméw i sposobéw dziatania umozliwiajacych dal-
szy rozwdj cywilizacyjny z zachowaniem i poszanowaniem $rodowiska natural-
nego oraz spoleczno-gospodarczych aspiracji ludzkosci®>. Wdrazanie koncepcji
zréwnowazonego rozwoju jest zwigzane z jakosciowo nowa forma $wiadomego
i przede wszystkim odpowiedzialnego zycia jednostek oraz wspolnot, ktoére moga
sie rozwija¢ razem z otoczeniem - spolecznym i przyrodniczym, z uwzglednie-
niem oczekiwan spolecznych i ograniczen ekologicznych.

Warto zauwazy¢, Ze wraz z rozwojem wyzej opisanego trendu pojecie zréwno-
wazonej infrastruktury réwniez podlega stalym modyfikacjom. Wprawdzie trady-
cyjnie byla ona kojarzona z infrastruktura przyjazna dla srodowiska lub zielona

1 A Skowronska, Zréwnowazony rozwdj perspektywq dalszego postepu cywilizacji, ,Problemy
Ekorozwoju” 2016, nr 1-2,s. 47-57.

2 E. Ptaczek, ZrownowazZony rozwdj - nowym wyzwaniem dla wspotczesnych operatorow logi-
stycznych, ,Prace naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport” 2012, nr 84, s. 79-92.
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infrastrukturg, jednak obecnie staje si¢ coraz bardziej zauwazalna w innych, poza-
srodowiskowych wymiarach. Podsumowujac rozwazania dotyczace skutecznego
tworzenia infrastruktury magazynowej i transportowej w dobie zréwnowazone-
go rozwoju gospodarki, nalezy stwierdzi¢, ze infrastruktura tego rodzaju powin-
na by¢ ksztaltowana w zgodzie z naturg, czyli w taki sposob, aby zagwarantowa¢
utrzymanie $rodowiska w stanie zapewniajacym optymalne warunki bytowania
czlowieka. Ponadto nalezy podkresli¢, iz stopien rozwoju infrastruktury maga-
zynowej decyduje o konkurencyjnosci gospodarki i mozliwosciach pozyskiwania
kolejnych inwestoréw oraz sprzyja rozwojowi kapitatu ludzkiego zdolnego do ge-
nerowania postepu technicznego.

Podstawowym celem rozwoju kazdego obszaru jest zapewnienie jego miesz-
kancom mozliwie wysokiego poziomu zycia. Jest to zwigzane z dazeniem do po-
wstawania inwestycji infrastrukturalnych, nowych podmiotéw gospodarczych
i miejsc pracy oraz dobr i ustug zaspokajajacych potrzeby cztonkéw spoleczno-
$ci lokalnej, przy jednoczesnym zapobieganiu lub przeciwdzialaniu szkodliwym
wplywom dziatalnosci cztowieka na srodowisko naturalne®. Dzialania ochron-
ne skupiajg si¢ na: 1) racjonalnym ksztaltowaniu inwestycji infrastrukturalnych
i odpowiednim gospodarowaniu zasobami naturalnymi (zgodnie z zasadg zréw-
nowazonego rozwoju), 2) przeciwdzialaniu i zapobieganiu zjawiskom oraz pro-
cesom majacym szkodliwy wplyw na srodowisko naturalne (przyczyniajacym
sie do jego zanieczyszczenia, jak réwniez powstawania zmian cech fizycznych
i charakteru jego elementéw sktadowych), oraz 3) przywracaniu srodowiska do
stanu rownowagi.

Celami gléwnymi monografii byly: ocena stanu rozwoju wybranych elementéw
skltadowych infrastruktury logistycznej, tj. infrastruktury magazynowej i trans-
portowej, oraz okreslenie czynnikéw/kierunkéw transformacji ksztattujacych po-
ziom innowacyjnosci i zrdwnowazenia systemow logistycznych i transportowych.

W procesie osiaggania postawionych celow udalo sie¢ dokonaé: 1) umiejscowie-
nia infrastruktury logistycznej w kontekscie rozwoju wspolczesnych systemow
spoteczno-gospodarczych, 2) konceptualizacji idei zréwnowazonego rozwo-
ju w odniesieniu do infrastruktury logistycznej oraz prezentacji jej wdrazania
w praktyce, a takze 3) identyfikacji obszaréw problemowych w zakresie rozwoju
innowacyjnej i zrownowazonej infrastruktury logistyczne;.

Infrastruktura jest niezwykle obszerng kategorig ekonomiczna, a jej definicja
nie jest do konca sprecyzowana, co ma bezposredni wpltyw na wiele mozliwosci in-
terpretacji kategorii ,,zréwnowazonej infrastruktury”, tym bardziej ze sam ,,zréw-
nowazony rozwdj” nie jest interpretowany jednoznacznie. Nalezy jednak zwroci¢
szczegdlng uwage na fakt, ze infrastruktura wzmacnia funkcjonowanie okreslo-
nych zasad organizujacych zrownowazony rozwoj w zakresie: logistyki, transpor-
tu, ekonomii $rodowiska i zasobow naturalnych oraz zielonej gospodarki.

3 M. Burchard-Dziubinska, A. Rzenca, D. Drzazga, Zrownowazony rozwdj - naturalny wybdr,
Wydawnictwo Uniwersytetu £6dzkiego, £6dz 2014, s. 169-171.
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Zaprezentowane wyniki analiz przyblizaja do lepszej identyfikacji infrastruk-
tury magazynowej i transportowej w dobie zréwnowazonego rozwoju, ale nie
wyczerpuja problemu i nie rozwigzuja ostatecznie istniejacych kwestii spornych*.
Problemy dotyczace koncepcji, zalozen, tworzenia i obstugi infrastruktury maga-
zynowej i transportowej w kontekscie zrownowazonego rozwoju gospodarki po-
zostajg nadal otwarte i wymagaja podjecia dalszych badan.

4 D. Tokarski, Jak skutecznie ksztattowac infrastrukture zréwnowazonego rozwoju?, [w:] M.
Burchard-Dziubinska (red.), W poszukiwaniu zielonego tadu, Wydawnictwo Uniwersytetu
tédzkiego, £6dz 2022, s. 232-246.
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