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STRESZCZENIE

W tresci artykutu przedstawiono wspotczesne tendencje
zmian w logistyce, tak krajowej, jak i globalnej. Zmiany te
wywieraja istotny wptyw na infrastrukture logistyczna, kto-
rej gtéwnymi sktadnikami sa: infrastruktura transportowa,
magazynowa i informatyczna. W kazdym z tych rodzajéw
infrastruktury zachodza zmiany strukturalne. Infrastruktu-
ra transportowa i magazynowa wywieraja istotny wptyw
na koszty ustug obcych, jakie zakupuja przedsiebiorstwa
produkcyjne, handlowe i inne. Infrastruktura zapewnia juz
obecnie wysoka sprawnos¢ i efektywnos¢ ustug logistycz-
nych.

SLOWA KLUCZOWE: LOGISTYKA; INFRASTRUKTURA LOGISTYCZNA;

TRANSPORTOWA; MAGAZYNOWA; INFORMATYCZNA; KOSZTY INFRASTRUKTURY.

JEL CLassiFicaTion: R4

1. PROCESY LOGISTYCZNE I ICH
INFRASTRUKTURA

stotg i tre$cia proceséw logistycznych, tak w przed-
Isigbiorstwie, jak tez w skali globalnej jest staly prze-

plyw produktéw z miejsc ich wytwarzania, az do
finalnych odbiorcéw - konsumentéw i inwestorow. Stru-
mienie przeplywu charakteryzuje rézna intensywnos¢,
a takze zmienna ciaglo$¢. Sg one takze przerywane na
skutek czynnikéw technicznych, a takze nieoptacalnosci
zapewnienia cigglo$ci tych proceséw. Powyzsze sprawia,
ze w przeplywie produktéw powstaja przerwy i groma-
dzone sg zapasy, ktore wymagaja ochrony, a wiec skta-
dowania.

ABSTRACT

Contemporary tendencies of changes in both global and
local logistics were presented in the article. These changes
exert significant influence on logistics infrastructure, main
components of which include: transportation, wareho-
using and IT infrastructures. Each of these infrastructure
types undergoes structural changes. Transportation and
warehousing infrastructures considerably influence exter-
nal services’ costs, borne by commercial, production and
other enterprises. Infrastructure already provides high ef-
fectiveness and efficiency of logistics services.

KEey woRDS: LOGISTICS; LOGISTICS’ INFRASTRUCTURE; TRANSPORTA-
TION; WAREHOUSING; IT; INFRASTRUCTURE COSTS.

Przeptyw produktéw, ochrona zapaséw, manipulacje
za- i wyladowcze wymagaja okreslonych $rodkéw tech-
nicznych. Procesy fizycznego przeptywu produktéw, ich
magazynowania wymagaja zastosowania odpowiednich
instrumentéw informacyjnych, ktére z jednej strony od-
zwierciedlajg procesy fizycznego przeptywu, z drugiej
za$ s3 wykorzystywane w sterowaniu tymi procesami.
Potoki informacyjne procesow logistycznych sg réwniez
zlozone, cechuje je masowos¢, koniecznos¢ przetworze-
nia w czasie realnym, aby sterowanie procesami rzeczo-
wymi bylo sprawne i skuteczne.

Ogodlna charakterystyka proceséw logistycznych prowa-
dzi do zdefiniowania infrastruktury tych procesow, jej
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podstawowych skladnikow, roli i znaczenia w zapewnie-
niu sprawnoéci i efektywnosci tych procesow.

Mozemy zatem wyodrebni¢ nastepujace podstawowe
sktadniki infrastruktury technicznej procesow logistycz-
nych (Skowronek, Sarjusz-Wolski, 2012: 87):

o $rodki transportu i manipulacji do przemieszczania
produktéow miedzy podmiotami gospodarujacymi,
jak tez wewnatrz tych podmiotow;

o budynki i budowle magazynowe umozliwiajace
skltadowanie i ochrone¢ zapaséw oraz odpowiednie
wyposazenie magazynéw w srodki techniczne stu-
zace sktadowaniu i manipulacjom magazynowym,
a takze sterowaniu operacjami magazynowymi;

o opakowania produktow, stuzace ich ochronie, ale
takze wykorzystywane w operacjach manipulacyj-
nych w transporcie i magazynowaniu,

o $rodki przetwarzania informacji, a wigc urzadzenia
techniczne i programy ich skutecznego zastosowa-
nia.

Wymienione grupy infrastruktury technicznej proceséw

logistycznych tworzg okreslone, zintegrowane systemy

ich skutecznego zastosowania, tak w przedsiebiorstwie,
jak tez w uktadach bardziej ztozonych: branzowych, re-
gionalnych, krajowych, a takze globalnych.

Wspdlczesne procesy wytworcze cechuje wysoki stopien
automatyzacji oparty o powszechne wykorzystanie ro-
botyki i systemoéw elektronicznych. Procesy te wymagaja
wysokiego stopnia koordynacji oraz synchronizacji po-
szczegdlnych operacji i czynnosci wytworczych. Powyz-
sze sprawia, ze takze procesy logistyczne — transporto-
we, manipulacyjne i inne — musza by¢ takze oparte na
wspotczesnych osiagnieciach nauki i techniki. Tworza
one zlozone systemy wytworczo- dystrybucyjne, kto-
re powinna cechowa¢ wysoka sprawno$¢ i efektywnos¢
ekonomiczna.

Znaczna czg§¢ proceséw gospodarczych realizowana
wspolczesnie ma wymiar globalny. Opiera si¢ na inte-
gracji czastkowych proceséw wytworczych, transpor-
towych, manipulacyjnych w szeroko rozwinietych sys-
temach produkcyjnych. Wspodlczesne lancuchy dostaw
integruja caloksztalt proceséw wytworczych i logistycz-
nych w szerokim tego ujeciu.

Z punktu widzenia wspolczesnych proceséw logistycz-
nych wystepuje wiele zjawisk, ktore daja podstawe do
sformutowania pewnych cech logistyki globalnej. Oto
wazniejsze z nich:

o Wystepuja nasilajace sie zjawiska rosngcej skali po-
wigzan gospodarczych - produkcyjnych i dystrybu-
cyjnych — w ukladach ponad narodowych, regional-
nych i globalnych (miedzykontynentalnych).

o Poglebia si¢ specjalizacja produkcji i wynikajace
z niej ograniczone rozpieto$ci proceséw wytwor-
czych; wystepuja zjawiska ograniczania dywersyfi-
kacji asortymentu w poszczegolnych przedsiebior-
stwach.

+ Ma miejsce powszechne zastosowanie nowocze-
snych metod sterowania dostawami i zapasami ma-
jacymi na celu zapewnienie wysokiego stopnia nie-
zawodnosci, przy jednoczesnej redukeji kosztow.

o Procesy wytworcze i logistyczne sg w szerokim za-
kresie oparte na wspodlczesnych osiagnieciach nauki
i techniki. Podzial tych proceséw na gtoéwne, podsta-
wowe, produkcyjne i pomocnicze tj. transportowe,
manipulacyjne nalezy zaliczy¢ juz do przesztosci.
Mozna tu przytoczy¢ pewne popularne twierdzenia,
ktore w petni odnoszg si¢ do integracji procesdw go-
spodarczych: wytworczych, dystrybucyjnych, logi-
stycznych itp.: ,,predkos¢ konwoju morskiego okresla
predkosé najwolniejszego statku”, ,,moc taricucha jest
mocjg najstabszego ogniwa’.

o Wielkie korporacje migdzynarodowe maja globalny
zasieg. Ich ogniwa, oddzialy, filie sg zlokalizowane
w réznych krajach. Musza w swojej dziatalnosci
uwzglednia¢ regulacje regionalne, narodowe, ale
gléwnie realizujg cele strategiczne korporacji, nieza-
leznie gdzie jest ulokowane jej kierownictwo, a takze
jaka jest struktura kapitalowa. Rowniez na polskim
rynku dziala wiele korporacji migedzynarodowych,
przedmiotem ktérych sg rozwinigte procesy logi-
styczne: transportu, magazynowania, szerokiego za-
kresu $wiadczonych ustug.

W warunkach globalizacji funkcjonuja wyspecjalizowa-
ne typy korporacji logistycznych w postaci centrow logi-
stycznych i dystrybucyjnych. Wiele z takich organizacji
funkcjonuje w naszym kraju, $wiadczac szeroki zakres
ustug logistycznych dla odbiorcow, czesto zapewniajac
kompleksowg obstuge logistyczna.

Zjawiska i procesy globalizacji majg korzystny wplyw na
dzialalnos$¢ gospodarcza, ale takze w wielu przypadkach
oddzialywaja negatywnie na dziatalno$¢ przedsiebiorstw
narodowych, zwlaszcza matych i $rednich. Analiza tych
zjawisk wykracza poza tematyczne rozmiary tego arty-
kutu.

Gléwnym moim zamiarem jest przedstawienie danych,
faktow i ocen, aby odpowiedzie¢ na pytanie: jak w pol-



skiej transformacji zmienila si¢ infrastruktura proceséw
logistycznych, jaki wywiera ona wptyw na funkcjonowa-
nie tych proceséw? Chce takze wykaza¢, ze zmiany w tej
infrastrukturze s zgodne z tendencjami jakie maja miej-
sce we wspolczesnej gospodarce

2. INFRASTRUKTURA
TRANSPORTOWA

Infrastrukture transportowg rozpatruje tylko z punktu
widzenia proceséw logistycznych, a wigc sprawnosci
ustug transportowych na rzecz klientéw oraz ponoszo-
nych kosztow. Oczywidcie nie wyczerpuje to catoksztaltu
systemOw transportowych, ktdre sa jednym z istotnych
podsysteméw gospodarki narodowej. Sprawnos¢ prze-
plywu produktdéw, to dostarczanie ich we wlasciwym cza-
sie, do odpowiedniego miejsca zgodnie z dyspozycjami
kontrahentéw korzystajacych z ustug transportowych.
Ten czynnik ustug transportowych w sposéb znaczacy
wplywa na zmiany w strukturze galeziowej transportu,
ktore ksztaltujg piec (5) podstawowych galezi transpor-
tu, jakimi jest transport:

v kolejowy,

v samochodowy,

V' rurociggowy,

V' zegluga $rédlagdowa i morska,
v

lotniczy.

W ujeciu krajowym w przewozie tadunkéw dominuja
trzy pierwsze z wymienionych galezi transportu. Zegluga
$rédladowa ma marginalne znaczenie, gdyz np. w2014 r.
przewozy tadunkow przez zegluge srodladowa wyniosty
7,6 mln ton, podczas gdy jeszcze w 2005 r. 9,4 mln ton
(Rocznik Statystyczny 2015, tabl. 3: 445). Rowniez ze-
gluga morska w transporcie towaréw odgrywa mniejsze
znaczenie, co m.in. wynika z redukeji nosnosci polskiej
floty handlowej. W 2014 r. przewdz fadunkéw w transpo-
rcie morskim wyniost tylko 7 mln ton, za§ w 1990 r. 28,5
mln ton. No$nos¢ polskiej floty transportowej w 1990 r.
wynosila 4.060 tys. DWT i sktadata si¢ ona z 247 statkow,
w 2001 r. no$no$¢ wyniosta 2.300 tys. DWT, i 110 stat-
kow, zas w 2014 r. no$nos¢ wyniosta 2.721 tys. DWT, za$
liczba statkéw wyniosta 104 (Rocznik Statystyczny 2001,
tabl: 11: 441, 12: 441 oraz Rocznik Statystyczny 2015,
tabl.: 10: 452, 1: 453). Czyli od 1990 r. do 2001 r. no$no$¢
polskiej floty transportowej zmniejszyta si¢ prawie o po-
fowe. Od 2001 r. nastepuje powolny proces zwiekszania
nos$nosci, ale % liczby statkow, to jednostki w wieku po-
wyzej 20 lat. Widoczny jest proces odbudowy floty, poto-
we jej nosnosci stanowig statki ,,mtode” do 5 lat.

Transport lotniczy w transporcie tadunkéw odgrywa
marginalne znaczenie.

W latach polskiej transformacji w strukturze transportu
zaszly istotne zmiany. Nastgpily glebokie przeksztalcenia
wlasno$ciowe, zaawansowane zostaly procesy restruktu-
ryzacji przedsiebiorstw transportowych, gltebokie zmia-
ny nastapily w strukturze przewozonych fadunkéw.

Zmiany w strukturze przewozowej transportu mozemy
mierzy¢ réznymi miernikami. Z punktu widzenia pro-
cesOw logistycznych istotne znaczenie maja dwa podsta-
wowe mierniki:

v' masa przewiezionych tadunkéw w tonach,
v’ praca przewozowa w tonokilometrach.

W tablicach, a takze w ocenie zmian uwzgledniamy tyl-
ko trzy galezie transportu, gdyz one decydujg o przewo-
zie fadunkéw w transporcie krajowym.

W ocenie zmian w strukturze przewozow istotna jest
tak wielko$¢ przewozonych tadunkow, jak tez odleglosci
na jakie te fadunki zostaly przewiezione. Odpowiednie
dane dla wybranych lat okresu 1990 — 2014 zestawilismy
wtab.1i2.

Tabela 1. Struktura gateziowa przewozu fadunkéw w transporcie
krajowym w wybranych latach okresu 1990 - 2014 (w mlIn ton)

Transport

Lata | Ogétem Kolejowy Samochodowy Rurociggowy
(wmint)| mint w % mint w % min t w %

1 2 3 4 5 6 7 8
1990 | 1.608 282 17,5 1.293 80,4 33 2,1
1995 | 1.345 225 16.7 1.087 80,8 33 2,5
2000 | 1.314 188 14,3 1.083 82,4 44 33
2005 | 1.404 270 19,3 1.080 76,8 54 3,6
2008 | 1.656 249 15,0 1.339 80,7 49 3,0
2010 | 1.782 235 13,2 1.491 83,7 56 31
2014 | 1.840 228 12,4 1.548 84,1 50 2,7

Irédto: Obliczenia wiasne na podstawie Rocznikéw statystycznych GUS:
2002 - tabl. 3 (433); 2006 - tabl. 3 (456); 2009 - tabl. 3 (447); 2015 - tabl.
3 (445).
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Tabela 2. Struktura gateziowa przewozu fadunkéw w transporcie
krajowym w wybranych latach okresu 1990 - 2014 mierzona
praca przewozowa

Transport

Lata | Og6tem Kolejowy Samochodowy Rurociaggowy

(\;Vk:r:l)d midtkm | w% |[mldtkm| w% |[mldtkm| w%

1 2 3 4 5 6 7 8

1990 | 137,7 83,5 60,6 40,3 29,3 13,9 10,1
1995| 133,8 69,1 51,6 51,2 38,3 13,5 10,1
2000 | 147.6 54,4 36,9 72,8 49,3 20,4 13,8
2005 | 1951 50,0 25,6 119,7 61,4 25,4 13,0
2008 | 247,0 52,0 21,0 174,2 70,2 21,2 8,5
2010 | 3081 48,8 15,8 214,2 76,3 24,2 79
2014 | 349,6 50,1 14,3 262,9 751 22,1 6,3
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Irédto: obliczenia wiasne na podstawie zrédet jak w tabl. 1.

Dane zawarte w tabl. 1 i 2 pozwalaja na nastepujaca syn-
tetyczng ocene zmian w strukturze przewozdéw tadun-
kow:

o Lata 1990-2014 przypadajace na okres polskiej
transformacji systemowej, mimo okresowych wa-
han przyniosly gtebokie zmiany w strukturze gate-
ziowej przewozow towarowych.

o Nastgpilo wyrazne zmniejszenie udzialu w przewo-
zie fadunkoéw transportu kolejowego. Jesli w 1990 r.
udzial ten wynosit 61% liczac w tkm, to w 2014 r.
wskaznik ten wynosil tylko 12,4%.

« Dominujacym rodzajem transportu w przewozach
towarowych jest transport samochodowy, na kto-
ry przypada w 2014 r. 75% przewozéw mierzonych
w tkm.

o Transport rurociggowy od wielu lat ksztaltuje si¢ na
ustabilizowanym poziomie ok. 50 mln ton, a jego
udzial w strukturze przewozdw zmniejsza sie.

Z punktu widzenia proceséw logistycznych mozna jesz-
cze odnotowa¢ wiele innych zjawisk i tendencji zmian,
ktore korzystnie wplywaja na sprawnos¢ i niezawodno$¢
tych procesow.

W strukturze wilasnosciowej transportu, zwlaszcza sa-
mochodowego zaszly takze glebokie zmiany. Jesli w 1993
r. udzial sektora prywatnego w sprzedazy ustug transpor-
towych wynosit 17% (Biuletyn Statystyczny GUS, 1994,
nr 4, tabl. 2), to w 2013 r. udzial ten wynosi 83% (Rocz-
nik Statystyczny 2014, tabl. 2: 444) lacznie ze sprzedaza
ustug magazynowych.

Ponadto mozemy odnotowac nastepujace korzystne zja-
wiska dla funkcjonowania proceséw logistycznych:

o W przewozach towarowych wzrasta udziat srodkéw
transportu specjalizowanego dostosowanych to spe-
cyficznych grup tfadunkéw: chlodnie, kontenery, sa-
mochody samowyltadowcze itp.

o Wzrasta przecigtna tadowno$¢ wagonow i samo-
chodoéw, przy jednoczesnym ich zréznicowaniu oraz
dostosowaniu do wymogéw przewozonych tadun-
kéw i zmieniajacego si¢ popytu ze strony podmio-
tow gospodarczych - wytworczych, handlowych,
logistycznych.

o Na rynku ustug transportowych wystepuje réwno-
waga miedzy podaza, a popytem, wystepuja okre-
sowo nadwyzki podazy, co prowadzi do stabilizacji
cen, a takze wplywa na procesy likwidacji tzw. trans-
portu gospodarczego utrzymywanego przez przed-
siebiorstwa produkcyjne i handlowe.

o DPrzedsiebiorstwa transportowe podejmuja $wiad-
czenie innych ustug, w tym uslug logistycznych.
Niektore z nich przeksztalcaja si¢ w przedsiebior-
stwa logistyczne. Przyktadem moze by¢ PKP Cargo,
ktore rozpoczeto organizacje centréw logistycznych.

o Jednym z istotnych kierunkéw zmian w systemie
logistycznym, zwlaszcza transportowym jest rozwoj
przewozow intermodalnych. Ich istotg jest przewdz
tadunkéw przez rézne galezie i srodki transportu
(np. statek, wagon, samocho6d) w postaci jednostek
tadunkowych np. konteneréw (szerzej: Rydzkowski,
2015).

o Mimo ostabienia dynamiki gospodarczej w 2009 r.,
wywolanej zjawiskami kryzysowymi w wielu kra-
jach, nie zostaty w naszym kraju zahamowane przed-
siewzigcia rozwojowe w transporcie, tak kolejowym,
jak tez samochodowym. przejawem tego jest chocby
wzrost potencjatu transportu samochodowego, co
mozna scharakteryzowa¢ liczbg zarejestrowanych
samochodéw ciezarowych; ich liczba zwiekszyla sie
z 1.879 tys. szt. w 2000 r. do 3.341 tys. szt. w 2014 r.;
wzrosta wigc w okresie 14 lat 0 78% (Rocznik Staty-
styczny 2010, tabl. 22: 466 oraz Rocznik Statystyczny
2015, tabl. 22: 464).

Nalezy podkresli¢, ze w sferze transportu i magazynowa-
nia zwigkszyly si¢ mozliwosci wyboru firm i rodzajow
ustug transportowych i magazynowych, a takze innych.
W transporcie i gospodarce magazynowej funkcjonu-
ja liczne przedsiebiorstwa tworzace rozlegty rynek tych
ustug. W 2014 r. wg danych GUS funkcjonowalo 253
tys. podmiotéw gospodarczych, w tym 13,7 tys. spotek
handlowych, z tego 2.909 spotek z udziatem kapitatu za-
granicznego oraz 227 tys. 0sob fizycznych prowadzacych



dzialalno$¢ gospodarcza (Rocznik Statystyczny 2015,
tabl. 1: 598).

Wymienione zjawiska i zmiany w ustugach transporto-
wych tworza korzystng sytuacje z punktu widzenia po-
trzeb logistyki. Wystepuje mozliwo$¢ wyboru rodzajow
transportu i przedsigbiorstw transportowych wg zr6zni-
cowanych kryteriéw. Podstawowymi kryteriami wybo-
ru ustug transportowych stajg si¢: niezawodno$¢ ustug,
minimalizacja kosztéw, optymalna ochrona tadunkéw
przed zniszczeniem, a takze realizacja dodatkowych
ustug przez przedsiebiorstwa transportowe i logistyczne.

3. INFRASTRUKTURA
MAGAZYNOWA | MANIPULACYJNA

Waznym skladnikiem infrastruktury logistycznej jest
infrastruktura magazynowa i manipulacyjna. Zapa-
sy rzeczowe aktywow obrotowych polskich przedsie-
biorstw (o zatrudnieniu powyzej 9 0s6b) na koniec 2015
r., to kwota 277 mld zt (Wyniki finansowe podmiotéw
gospodarczych I-XII. 2015, tabl. 1.). Zapasy te muszg
by¢ odpowiednio chronione, a operacje magazynowe —
przyjecia i wydania — wymagaja odpowiednich urzadzen
technicznych. Zatem infrastrukture magazynowa two-
rzg: budynki i budowle, techniczne $rodki manipulacji
i transportu wewnetrznego, urzadzenia do skladowania,
pomiarowo-kontrolne, przeciwpozarowe, wyposazenie
informatyczne i inne.

Ostatnie lata przyniosly intensywny rozwoj potencjatu
magazynowego. Realizuja je glownie przedsigbiorstwa
handlowe i logistyczne, w tym z kapitatem zagranicz-
nym. Centra logistyczne i dystrybucyjne juz obecnie
dysponuja milionami m? nowoczesnej powierzchni ma-
gazynowej. Nowoczesne magazyny, to magazyny wyso-
kiego sktadowania. Optymalna ich wysokos$¢ to 12 m,
a miejsca sktadowania obslugiwane sg manipulatorami
pracujacymi w cyklu automatycznym sterowanym tech-
nikg komputerows. Mozna powiedzie¢, ze wspdtczesny
magazyn z punktu widzenia zastosowane] techniki po-
réwnywalny jest z wydzialami wytwdrczymi firm pro-
dukeyjnych.

Nie dysponujemy pelnymi danymi o potencjale maga-
zynowym, ktéry tworzg zwlaszcza powierzchnia i po-
jemnoéci magazynowe. Publikowane przez GUS dane
dotycza przedsigbiorstw hurtowych prowadzacych dzia-
talno$¢, o zatrudnieniu powyzej 9 0séb.

W tabl. 3 zestawiono dane charakteryzujace potencjal
magazynéw handlowych. Mozna szacowac, ze potencjal
ten jest znacznie wiekszy, gdyz magazynami dysponujg

przedsiebiorstwa produkcyjne, ustugowe i inne. Wspie-
raja one ich dzialalnos¢ i sg sktadnikiem infrastruktury
logistyczne;j.

Tabela 3. Magazyny handlowe

Lp. Wyszczegdlnienie 2000 | 2005 | 2009 | 2012

1. Magazyny zamknigte (liczba) 29.826 | 29.375 | 26.737 | 25.886
2. | Powierzchnia skladowa (w tys. m?) | 14.776 | 16.718 | 20.085 | 26.229
3. w tym sektor prywatny 13.649 | 16.260 | 19.485 | 25.928
4, Magazyny zadaszone (liczba) 3.057 | 2927 | 3.210 | 4416
5. | Powierzchnia skfadowa (w tys.m?) | 1.084 | 1.135 | 1.479 | 3.743

6. Place sktadowe (liczba) 4.862 | 4974 | 4488 | 4.844
7. | Powierzchnia sktadowa (w tys. m?) | 13.352 | 14.209 | 11.834 | 14.671
8. Silosy i zbiorniki (liczba) 8.262 | 11.001 | 8.018 | 6.589
9. Pojemnos¢ (w tys. m?) 3.677 | 3.000 | 3.700 | 6.039

Irédto: Rocznik Statystyczny 2010, GUS, tabl. 8 (482) i 2014, tabl. 9 (486)
od 2006 r. Dane na podstawie cyklicznego badania prowadzonego
przez GUS co 3 lata.

Potencjal magazynowy charakteryzuje powierzchnia
i pojemnos¢ magazynowa. Intensywno$¢ obrotow maga-
zynowych mierzona wielkoscig obrotéw na 1 m?* zalezy
przede wszystkim od wysokosci magazynéw, co sprawia,
ze w magazynach wysokiego sktadowania intensywno$¢
wykorzystania powierzchni jest nawet kilkakrotnie wyz-
sza w stosunku do magazynéw niskich.

Liczba magazyndw, np. zamknietych wykazuje tendencje
spadkows, natomiast intensywnie wzrasta powierzchnia,
ktora w 2012 r. zwiekszyta sie 0 67% w stosunku do 2000
r. W innych rodzajach magazynéw wystepuja zmienne
tendencje.

Makroekonomiczna, pelna ocena zmian w potencjale
magazynowym procesow logistycznych nie jest mozliwa.
Brak informacji o ich wyposazeniu, zwlaszcza w nowo-
czesne zautomatyzowane srodki do manipulacji, stero-
wania operacjami manipulacyjnymi i inne. Intensywna
budowa magazynéw w centrach logistycznych i dystry-
bucyjnych dotyczy takze ich wyposazenia technicznego,
ktore oparte jest na wspolczesnych rozwigzaniach tech-
nicznych. W kolejnych latach, tj. 2013-2016 nadal obser-
wujemy intensywny wzrost potencjalu magazynowego
realizowanego przez inwestorow, z przeznaczeniem tych
obiektéw na wynajem dla réznych kontrahentow.
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4. INNE RODZAJE
INFRASTRUKTURY LOGISTYCZNE)J

Obok infrastruktury transportowej i magazynowej istot-
ng role w procesach logistycznych pelnig opakowania
oraz infrastruktura informatyczna.

Opakowania pelnig istotng funkcje ochrony zapasow,
ale takze funkcje manipulacyjne. Bez nowoczesnych
opakowan nie jest mozliwe sktadowanie, manipulacja
wewnetrzna w magazynach, a takze realizacja operacji
transportowych.

Rozwdj systemow opakowan, ich standaryzacji, a tak-
ze mozliwosci efektywnej utylizacji wpisuje sie¢ w cato-
ksztalt procesow logistycznych, zwigkszajac sprawnosé
i niezawodno$¢ tych proceséow. Wydaje sie zasadnym,
aby koszt zuzycia opakowan, ktore nie majg bezposred-
niego zwigzku z produktem zaliczy¢ do kosztéw logisty-
ki. Zagospodarowanie odpaddéw, zuzytych opakowan,
wycofanych z eksploatacji srodkéw transportu, maszyn
i urzadzen, a takze urzadzen uzytkowanych w gospodar-
stwach domowych stanowi takze istotny sktadnik logi-
styki, ktorg zwyklo sie okresla¢ jako logistyke zwrotng.
Mozna zatem skonstatowal, ze w ostatnich latach po-
wstaje i dynamicznie si¢ rozwija logistyka zwrotna jako
istotny sktadnik eko-rozwoju gospodarki.

Szczegdlnie istotng role w procesach logistycznych pelni
infrastruktura informatyczna. Oto wazniejsze funkcje
jakie umozliwia zastosowanie systeméw informatycz-
nych:

o ewidencja zapaséw, rozrachunkéw z dostawcami
i odbiorcami, umowy, zamoéwienia, opracowanie
i przesylanie dokumentéw dot. zakupu, sprzedazy
i innych;

o wspomaganie planowania dostaw, zapasow, kosztow
realizacji dostaw,

o wspomaganie dziatalno$ci operacyjnej dzigki prze-
sylaniu informacji w czasie realnym w ukladach
poziomych, np. klient — punkt sprzedazy, sktad —
dostawa, a takze w ,,pionie”, np. magazyn centralny
- sklad regionalny - hurtownia, sklep detaliczny;

o sterowanie przeplywem strumieni fizycznych, np.
w magazynach, wydziatach produkcyjnych;

o wspomaganie podejmowania decyzji przez wyko-
rzystanie komputerowych metod optymalizacyj-
nych, stosowanie metod symulacji do zbadania réz-
nych wariantéw decyzyjnych.

Nowoczesne $rodki tgcznosci pozwalaja na stale, w cza-
sie realnym, utrzymywanie facznosci z ogniwami tancu-
cha dostaw, np. z kierowcami samochodow cigzarowych.

Infrastruktura informatyczna, to podstawowe narze-
dzie zapewnienia sprawno$ci realnych - rzeczowych
procesow logistycznych. Jesli uznamy, ze infrastruktura
transportowa i magazynowa jest podstawowym instru-
mentem zapewnienia sprawnosci procesow fizycznego
przeplywu produktéw, to infrastruktura informatycz-
na jest takim instrumentem w funkcjonowaniu proce-
séw informacyjnych. Sg one wykorzystywane, tak dla
odzwierciedlenia przebiegu tych proceséw, jak tez do
sterowania ich intensywnoscig. Z faktu tego wynika po-
trzeba integracji procesow fizycznego przeplywu, a takze
procesow informacyjnych. Odnosi sie to takze do infra-
struktury logistycznej. Kazdy skladnik tej infrastruktury
pelni okreslong funkcje, kazdy jest niezbedny, trudno
wyrozni¢ skladniki podstawowe i pomocnicze. Wszyst-
kie spelniaja nalezne im funkcje, zapewniajac sprawno$¢
i efektywnos¢ ekonomiczng catosci ztozonych procesow
logistycznych, tak w konkretnym przedsigbiorstwie, jak
tez w uktadach bardziej ztozonych.

5. INFRASTRUKTURA
LOGISTYCZNA A KOSZTY
DZIALALNOSCI PRZEDSIEBIORSTW

Lata polskiej transformacji przyniosly zmiany w struk-
turze rodzajowej kosztow dziatalno$ci przedsiebiorstw.
Nowoczesne metody i narzedzia zarzadzania, w tym tak-
ze taka jak ,Lean management’, ,outsourcing’, ,make
Or buy” (produkcja wlasna czy zakup), ,Just In Time”
(dokfadnie na czas) i inne wplynely na zwiekszenie
udzialu wartosci zakupéw, w tym ustug zewnetrznych
w strukturze kosztéw dzialalnosci przedsiebiorstw.
Oznacza to, ze znacznie wieksza niz uprzednio cze$é
kosztow dziatalno$ci przedsiebiorstw ksztaltowana jest
przez sfere zakupow. W tabl. 4 zestawilem podstawowe
dane o ksztaltowaniu si¢ kosztéw rodzajowych w sekto-
rze przedsiebiorstw w wybranych latach okresu transfor-
macji.



Tabela 4. Struktura kosztéw rodzajowych w sektorze przedsie-

biorstw
1997 r. 2004 r. 2012 2015r.
N N N N
Rodzaje kosztow | © S kel L kel R kel L
[S 2 € z £ 2 IS 2
2 2 2 2

Ogotem koszty

525 | 100,0 | 869 | 100,0 | 1.661 | 100,0 | 1.786 | 100,0
w tym:

Zuzycie materia-

o " 187 | 44,0 | 387 | 44,5 | 738 | 44,5 | 780 | 43,7
téw i energii

Ustugi obce 70 164 | 195 | 225 | 387 | 233 | 438 | 24,5

Wynagrodzenia 69 16,2 126 14,5 231 13,9 263 14,7

Ubezp. spo-
teczneiinne 30 7.1 30 34 54 33 60 34
Swiadczenia

Amortyzacja 22 52 53 6,1 84 51 105 59

Irédto: obliczenia wiasne wg: Wyniki finansowe podmiotéw gospodar-
czych |- XI1.1997, GUS, tabl. 5; 1 - XI1.2004 r,, tabl. 4 i 13; 1 - XI1.2012 tabl.
61 14;1-X11.2015, tabl. 5 dane obejmuja przedsiebiorstwa o zatrudnieniu
powyzej 9 0sdb.

Dane tab. 4 zostaly ujete w cenach biezacych, zosta-
ty w ocenie wykorzystane do charakterystyki zmian
w strukturze kosztow. Na podstawie tych danych, a takze
innych mozna sformutowaé m.in. nastepujace oceny:

o W2015r. sfera zakupoéw decydowata o 68% kosztow
dzialalnosci przedsiebiorstw, z czego ponad 24,5%
przypadato na zakup ustug.

o  Stabilizacja udzialu ma miejsce w zuzyciu materia-
6w i energii, przy jednoczesnym spadku koszow
wynagrodzen i ubezpieczen, ktére z 23% w 1997 r.
spadty do 18% w 2015 .

o Chce zwlaszcza zwrdci¢ uwage na koszt zakupu
ustug zewnetrznych. W 2012 r. przekroczyly one
juz poziom 23% w calosci kosztow. Godzi si¢ przy-
pomnie¢, ze w latach 80-tych XX wieku udzial tych
kosztow nigdy w sektorze przedsigbiorstw nie prze-
kraczal 10%. Wiaze si¢ to z koncepcja outsourcingu
— korzystanie z ustug $wiadczonych przez zewnetrz-
nych kontrahentéw, jakie powszechnie stosuja
przedsiebiorstwa.

o Koszt ustug transportu i magazynowania dla przed-
siebiorstw — odbiorcow tych ustug sg wartoscia przy-
chodéw ze sprzedazy przedsiebiorstw $wiadczacych
te ustugi. W 2014 r. przychody ze sprzedazy ustug
transportu i gospodarki magazynowej wyniosty 174
mld zt (GUS, Rocznik Statystyczny 2015, tabl. 2:
444). Kwota ta stanowita 40% calosci kosztoéw ustug

obcych, ktdre byly przedmiotem zakupu przedsie-

biorstw (o zatrudnieniu powyzej 9 oséb).
Dane te wskazuja na istotny wptyw kosztow ustug trans-
portowych i magazynowych na poziom kosztéw dzia-
talnosci przedsiebiorstw. Nalezy jednak dodad, ze nie
sa to pelne koszty wynikajace z funkeji transportowych
i magazynowania, gdyz znaczna ich czes¢ ksztaltowana
jest przez wewnetrzne warunki funkcjonowania przed-
siebiorstw utrzymujacych wlasne magazyny i transport.

6. ZAKONCZENIE

Przedstawilem w ujeciu jak najbardziej syntetycznym
podstawowe tendencje zmian w infrastrukturze proce-
sow logistycznych, jakie przyniosta transformacja syste-
mowa polskiej gospodarki w latach 1990 - 2015.

W zakonczeniu chee zwroci¢ uwage na kilka kluczowych
zjawisk i procesow:

o Infrastruktura proceséw logistycznych - transpor-
towa, magazynowa, a takze informatyczna ma istot-
ny wplyw na sprawno$¢ i niezawodno$¢ funkcjono-
wania logistyki.

o Przewdz tadunkéw mierzony w tonach, a takze
w tkm wskazuje na glebokie zmiany w wykorzy-
staniu poszczegdlnych rodzajow transportu. Udziat
transportu samochodowego przekroczyl 80%. Jest
to poziom poréwnywalny z krajami rozwinietymi
Unii Europejskiej. Takze ostatnie lata, mimo zakld-
cen na europejskim rynku transportowym, wska-
zuja na wzrost potencjalu przewozowego polskiego
transportu.

o Wydatnie wzrdst potencjal nowoczesnych magazy-
ndw, a ich techniczne wyposazenie spetnia wymogi
nowoczesnych rozwigzan technicznych. Réwniez
w tej sferze realizowane sg znaczgce przedsigwzigcia
inwestycyjne.

o Nowoczesne metody zarzadzania oparte o systemy
informatyczne znajdujace coraz szersze zastoso-
wanie w polskich przedsi¢biorstwach wplynety na
zmiany w strukturze kosztow; koszt ustug zewnetrz-
nych zakupywanych przez przedsi¢biorstwa w 25%
partycypuja w kosztach calkowitych, z tego 40%
przypada na ustugi transportowe i magazynowe.

Procesy logistyczne oparte na nowoczesnej infrastruk-
turze technicznej staly si¢ waznym skiadnikiem calosci
procesow gospodarczych polskich przedsigbiorstw, istot-
nie wplywajacym na wzrost efektywnosci gospodarowa-
nia, a takze maja znaczacy udzial w gospodarce europej-
skiej.

69



Zarzadzanie. Teoria i Praktyka 16 (2) 2016 « ISSN 2081-1586 « e-ISSN 2449-9730 « wsm.warszawa.pl

LITERATURA

1. Skowronek Cz, Sarjusz-Wolski Z., (2012), Logistyka w przedsiebiorstwie. PWE, Warszawa, Wyd. V.

2. Przewozy intermodalne, (red.) W. Rydzkowski (2015), Poznan: Wyd. Instytut Logistyki i Magazynowania.
3. Roczniki Statystyczne. GUS, 2001, 2002, 2009, 2010, 2015.

4. Biuletyn Statystyczny. GUS, 1994, nr 4.

5. Wynikifinansowe przedsiebiorstw gospodarczych: 1-X11.1997, I-XI1.2004, I-X11.2012 i I-XI1.2015, GUS.

70



