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Wstep

Polska w naturalny sposob, wykorzystujac celowe dazenie UE do umacniania
spojnosci spotecznej, gospodarczej i terytorialnej, zmierza do wyréwnania dys-
proporcji w rozwoju regionow, w tym obszarow wiejskich, obszarow, w kto-
rych obserwowane sg niekorzystne zjawiska demograficzne, przyrodnicze
czy tez przemystowe. W nowej perspektywie polityki spojnosci po roku 2020,
Komisja Europejska proponuje pi¢¢ zreformowanych celow. Pierwszy dotyczy
bardziej inteligentnej Europy, dzigki innowacjom, cyfryzacji, transformacji
gospodarczej oraz wsparciu dla matych i $rednich przedsigbiorstw. Drugi cel
ukierunkowany jest na bardziej przyjazng dla srodowiska bezemisyjng Europe,
wdrazajgca porozumienie paryskie i inwestujagcg w transformacje¢ sektora ener-
getycznego, w odnawialne zrodla energii oraz w walke ze zmiang klimatu.
Trzeci cel ukierunkowany jest na lepiej potaczong Europe z siecig transportu
strategicznego 1 siecig cyfrowa. Czwarty cel spojnosci obejmuje Europe o sil-
niejszym wymiarze spotecznym, realizujgca cele europejskiego filaru praw
socjalnych i inwestujgca w wysokiej jakosci zatrudnienie, edukacj¢, umiejgtno-
$ci, integracje spoteczna i rowny dostep do opieki zdrowotnej. Piaty, gldéwny cel
polityki spojnosci, przybliza Europe do obywateli, dzigki wspieraniu lokalnych
strategii Tozwoju i zrbwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich w catej UE!.
Whpisujac pie¢ celow UE w Polska koncepcje zrownowazonego rozwoju® nalezy
pamigtac, ze oznacza to potrzebg¢ stworzenia koncepcji ksztattowania takich
relacji rozwoju obszaré6w zurbanizowanych i terenéw wiejskich, ktore opieraé
si¢ beda o zasady rownorzednego partnerstwa jako warunku zrownowazonego
rozwoju przestrzennego, spotecznego i ekonomicznego.

Realizacja strategii zrOwnowazonego rozwoju w ujeciu makro i mikroeko-
nomicznym wymaga rowniez, a moze przede wszystkim, technicznego zabez-
pieczenia (odpowiedniego srodowiska) kazdego dziatania w sposob umozliwia-
jacy sprawne i skuteczne osigganie zatozonych celow. Tym ,,odpowiednim
srodowiskiem” jest infrastruktura. Chociaz kazdy z nas pojeciem infrastruktury
postuguje si¢ 1gczac jg np. z drogami, magazynami, czy tez telekomunikacjg to
jednak dotychczas nie stala si¢ ona istotng czes$cig docickan naukowych. Pre-
zentowana czytelnikowi ksigzka podejmuje probe czgsciowej systematyzacji
infrastruktury 1 jest w duzej czesci osobistym pogladem autora na jej funkcjo-
nowanie w gospodarce.

! http://oide.sejm.gov.pl/oide/images/files/pigulki/polityka_spojnosci.pdf.

2.0d 1997 koncepcje zrownowazonego rozwoju jest zasadg konstytucyjng — art. 5 Kon-
stytucji RP stwierdza, ze Rzeczpospolita Polska (...) zapewnia ochrong $rodowiska,
kierujac si¢ zasada zrownowazonego rozwoju.
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Prezentowana ksigzka kierowana jest przede wszystkim do studentow
uczelni kierunkow politechnicznych oraz ekonomicznych, a takze przedsi¢ebior-
cow. Ksigzka sktada si¢ z trzech rozdziatow. W rozdziale pierwszym podjeto
probe ogodlnej charakterystyki infrastruktury wskazujagc na jej gospodarczy
1 spoteczny wymiar. W rozdziale drugim zdefiniowano infrastrukture logistycz-
ng jako wzajemnie uzupehiajgce si¢ infrastruktury: ogdlng, transportows, in-
formatyczng i facznos$ci oraz opakowan. Rozdziat trzeci poswigcono wyjasnie-
niu istoty infrastruktury krytycznej oraz rezerw strategicznych.

Zdaje sobie sprawe z ewentualnych niedociggni¢¢ merytorycznych i for-
malnych prezentowanej ksigzki, jak rowniez niekompletnosci przedstawionej
w niej problematyki. Koncowg recenzje pozostawiam czytelnikowi proszac
o wszelkie uwagi krytyczne, ktore mogg przyczynié¢ si¢ do udoskonalenia ko-
lejnych jej wydan.

Jerzy Korczak



1. Rola infrastruktury w rozwoju spoteczno-
gospodarczym

1.1. Pojecie i istota infrastruktury

Pojecie infrastruktura nie posiada jednoznacznej definicji zarowno w teorii jak
i praktyce. Prezentowane przez teori¢ i praktyke opisy i zastosowania majg cha-
rakter wieloaspektowy. Infrastruktura (fac. infra — pod, ponizej; tac. infra struc-
tura — podstawa okre$lonego tadu lub konstrukeji) jest kategorig ekonomiczna,
zaczerpni¢ta z jezyka angielskiego (infrastructure) i oznacza ,,podbudowg
bazy*”, a w korespondencji do jezyka niemieckiego jako podstawa, podbudowa,
podwaliny, fundament (Grundlage)*. Stownik jezyka polskiego charakteryzuje
infrastrukture jako urzadzenia i instytucje uslugowe niezbgdne do nalezytego
funkcjonowania spoteczenstwa i produkcyjnych dziatow gospodarki (infrastruk-
tura ekonomiczna obejmuje ustugi w zakresie transportu, komunikacji, energe-
tyki itp., a infrastruktura spoteczna ustugi w dziedzinie prawa, oswiaty, stuzby
zdrowia itp.)°. Encyklopedia Trecciani® ujmuje infrastrukture ogdlnie jako prze-
ciwwage dla nadbudowy (ujecie filozoficzne), jako strukturg lub zespot elemen-
tow, ktore stanowig podstawe nosng lub w kazdym razie podstawowg czgsé
innych konstrukcji (podejscie techniczne) oraz jako wszystkie instalacje, ktore
stanowig podstawe rozwoju gospodarczego i spotecznego kraju (ujecie ekono-
miczne). W ujeciu stownikowym’®%1? infrastruktura jest ujmowana jako pod-

3 K. Brzozowska, Infrastruktura publiczna jako kategoria ekonomiczna, Ekonomista
nr 1, 2002, s. 127-140.

4 M. Mroziewski, Koncepcja nowoczesnej infrastruktury gospodarczej, spofecznej
i instytucjonalnej w perspektywie konkurencyjnosci, Zarzadzanie. Teoria i Praktyka
Nr 1(7) Rok 2013, s. 29-41.

5 https:/sjp.pwn.pl/slowniki/infrastruktura.html.

6 https://www.treccani.it/enciclopedia/infrastruttura.

7 Leksykon naukowo-techniczny z suplementem, Wydawnictwa Naukowo-Techniczne,
Warszawa 1989.

8 W. Kopalinski, Stownik wyrazéw obcych i zwrotéw obcojezycznych z almanachem,
Wiedza Powszechna, Warszawa 1967, s. 331.

® Dictionary of Business and Management, Oxford University Press, 2002.

107, Bralczyk, (red.), Stownik 100 tysiecy potrzebnych stéw, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2007.
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stawowe urzadzenia, przedsiebiorstwa i instytucje uslugowe nieodzownie po-
trzebne do wlasciwego funkcjonowania produkcyjnych dzialoéw gospodarki
(infrastruktura techniczna), jak i spoleczenstwa jako catosci (infrastruktura spo-
teczna), swiadczace ustugi w dziedzinie prawa, bezpieczenstwa, oswiaty, opieki
zdrowotnej itd.

Rozwazania W. Buhra!!, dotyczace pierwszych szerszych analiz znaczenia
pojecia infrastruktury znalazty sic w opracowaniu R. Jochimsena'? z 1966 roku,
ktory — bazujac na rozwazaniach F. Lista'® z 1841 roku i B. Malinowskiego'*
z 1944 roku, probowal stworzy¢ paradygmat infrastruktury, ktadac szczegdlny
nacisk na jej role w gospodarce. R. Jochimsen okreslit infrastrukture jako zbior
wyposazenia materialnego, instytucji, ludzi oraz wszelkich danych, ktore sa
dostepne dla podmiotéw gospodarczych, umozliwiajace prowadzenie aktywno-
$ci gospodarczej'®. Podziat infrastruktury dokonany przez G. Bognettiego'®,
oparty na tezach Hirschmana!’, Hansena'®!?, badaniach Brosio i Piperno® dzieli
infrastruktur¢ na podstawowsg, gospodarcza i1 spoteczng i ma charakter rozsze-
rzajacy. W tym ujeciu infrastruktura podstawowa to struktury budowlane, ktore
sa wykorzystywane do wykonywania podstawowych zadan niezb¢dnych dla
istnienia panstwa. Infrastrukturg gospodarcza sg czynniki produkcji, ktore ota-
czaja bezposrednio produktywny kapital — gtdéwnie prywatny. Z kolei infra-
struktura spoteczna przyczynia si¢ do okreslania warunkoéw zycia spotecznoscei,

"W, Buhr, What Is Infrastructure? Department of Economics, School of Economic
Disciplines, Siegen Discussion Paper No. 107, University of Siegen 2003.

12 R. Jochimsen, Theorie der Infrastruktur: Grundlagen der Marktwirtschaftlichen
Entwicklung, Ttbingen: J.C.B, Mohr 1966.

13 F. List, Das Nationale System der Politischen Okonomie, Stuttgart: Cotta Verlag
1841.

14 B. Malinowski, 4 scientific theory of culture and other essays, Chapel Hill, N.C.:
University of North Carolina Press 1944.

15 1. Dembinska, Infrastruktura logistyczna — préba okreslenia zakresu znaczeniowego,
Zeszyty naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego Nr 628, Problemy transportu i logistyki
Nr 3, Szczecin 2010, s. 242.

16 G. Bognetti, Infrastruktura, Enciclopedia Delle Scienze Sociali (1994) w:
https://www.treccani.it/enciclopedia/infrastrutture_%28Enciclopedia-delle-scienze-sociali%29/
17 A.O. Hirschman, The strategy of economic development, New Haven, Conn., 1958.

18 N. Hansen, Struktura i uwarunkowania lokalnych wydatkéw na inwestycje publiczne,
w: Review of economics and statistics, 1965, XLVII, s. 150-162.

% N. Hansen, Niezréwnowazony wzrost i rozwdj regionalny, w: Western Economic
Journal, 1965, 1V, 1, s. 3-14.

20 G. Brosio, S. Piperno, La distribuzione regionale delle spese per investimenti infra-
strutture pubblici: tendenze, cause, effetti, w: Rassegna economica, 1989, LIII, 2,
s. 345-371.
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w tym zwigkszenia ogélnej produktywnosci systemu spotecznego. Podobnie
J. Fourie?! dokonujac przegladu literatury wyr6znia infrastrukture ekonomiczna,
sprzyjajaca gospodarczej aktywnos$ci czlowieka, taka jak: autostrady, linie kole-
jowe, porty lotnicze, porty morskie, urzadzenia infrastruktury technicznej oraz
infrastrukture spoleczna, stuzaca zaspokajaniu potrzeb zdrowotnych, edukacyj-
nych, kulturalnych i ogdlnie rzecz biorac — wptywajgcych na jako$¢ zycia®®.

F. Kapusta®® pod pojeciem infrastruktury rozumie $rodki techniczne i insty-
tucje niezbedne do zapewnienia nalezytego funkcjonowania dziatalno$ci
produkcyjnej i ustugowej oraz ksztattowania pozadanych warunkow zycia lud-
nosci. Wskazuje, ze infrastruktura to $rodki techniczne — co oznacza, iz sg indy-
katorem (wskaznikiem) rozwoju gospodarczego i poziomu zycia, a zarazem
stymulatorem wszelkiej dzialalno$ci oraz, ze infrastruktura to takze instytucje
tworzace ramy (atmosfere) wszelkiej dziatalnosci 1 zycia ludnosci.

Reasumpcja tych rozwazan w ujeciu systemowym sktania do uznania, ze
bedacy czgScig struktury panstwa (grupy panstw) system infrastruktury jest
ztozony z podsysteméw wzajemnie si¢ uzupetniajacych: gospodarczego i spo-
tecznego. Podejscie procesowe do infrastruktury panstwa (grupy panstw) wska-
zuje na zasadnicza jej role — umozliwienie realizacji procesow pomigdzy
wszystkimi podmiotami zarowno w sferze gospodarczej, jak i spoteczne;.

21 J. Fourie, Economic Infrastructure: A Review of Definition, Theory and Empirics,
South African Journal of Economics 2006, Vol. 74, iss.3, s. 530-556.

2 A. Matkowska, Rola infrastruktury ekonomicznej w rozwoju spoleczno-
gospodarczym, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krakow
2011, s. 66.

23 F. Kapusta, Poziom infrastruktury technicznej i spotecznej jako indykator i stymulator
rozwoju regionalnego, Nierownosci spoleczne a wzrost gospodarczy, Uniwersytet
Rzeszowski, Rzeszow 2012, z. 29, s. 315-325.



10 Infrastruktura. Zarys teorii i praktyki

Rys. 1. System infrastruktury

Infrastruktura
Infrastruktura
gospodarcza spoteczna
Infrastruktura

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Laczac logicznie infrastrukture z logistyka w procesie myslenia systemo-
wego uzyskujemy zwigzek relacji odpowiedni do tej cze$ci funkcjonowania
systemow: gospodarczego i spotecznego. W podejsciu systemowym do logisty-
ki uznaé nalezy, ze jest ona systemem dziatania stanowigcym: czes$¢ sktadowa
podmiotu (systemu ekonomicznego) wszystkich szczebli jej struktury, zbiorem
elementow logistycznych posiadajgcych potencjal materialny i niematerialny
sprzgzonych ze sobg strumieniami informacyjno-decyzyjnymi, przeznaczony do
racjonalizacji przeplywow strumieni materialnych i niematerialnych oraz oce-
niany wielokryterialnie (z uwzglednieniem skuteczno$ci dziatania)®*. W tym
ujeciu czgscig systemu logistycznego jest jej system infrastruktury ztozony
z dwoch wzajemnie si¢ uzupetniajacych podsystemow: infrastruktury gospodar-
czej 1 infrastruktury spotecznej (rys. 1).

1.2. Infrastruktura gospodarcza

Infrastruktura gospodarcza jest z reguly definiowana jako ogot obiektow i urza-
dzen na danym terenie, $cisle z nim zwigzanych i niezbednych do wlasciwego
funkcjonowania przedsiebiorstw i gospodarstw domowych®. W ujeciu syste-
mowym infrastruktura gospodarcza jest zbiorem funkcjonalnie powigzanych ze
soba i sprzezonych zwrotnie obiektow, urzadzen, instalacji, Srodkéw technicz-

24 J. Korczak, Logistyka. Infrastruktura. Sieci. Strategie, Wydawnictwo Politechniki
Koszalinskiej, Koszalin 2015, s. 18.

25 M. Dolata, Infrastruktura gospodarcza jako czynnik ksztattujgcy rozwdj regionu,
Infrastruktura gospodarcza jako czynnik ksztaltujqcy rozwoj regionu, Stowarzyszenie
Ekonomistow Rolnictwa i Agrobiznesu, Roczniki Naukowe, tom XV, zeszyt 3, s. 63.
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nych i technologicznych wykorzystywanych w procesach gospodarczych
w calym obszarze funkcjonowania panstwa (grupy panstw). W jej sktad wcho-
dza: infrastruktura terenowa, infrastruktura transportowa, infrastruktura ustu-
gowa oraz infrastruktura tacznos$ci i informatyki. W sktad infrastruktury
terenowej zaliczono budynki i budowle magazynowe, obiekty i urzadzenia mili-
tarne, obiekty energetyczne i urzadzenia zasilajace oraz budowle hydrotech-
niczne.

Infrastrukturg transportowg tworzg: transport samochodowy, kolejowy, lot-
niczy, wodny i rurociggowy (sie¢ transportowa i §rodki transportu) wraz z przy-
nalezng jej infrastruktura liniowg 1 punktowg oraz opakowania.

Infrastruktura informatyczna i tgcznosci obejmuje logicznie powigzany
i funkcjonalnie uporzadkowany zbidr urzadzen informatycznych i tgcznosci
wyposazony w odpowiednie oprogramowanie i technologie. W jej sktad wcho-
dza: rzadowe i samorzadowe systemy i urzadzenia informacyjne i informatycz-
ne, systemy i sieci teleinformatyczne oraz telematyka (rys. 2).

Analiza podmiotéw wchodzacych w sklad systemu funkcjonalnego pan-
stwa wskazuje na zréznicowane potrzeby zwigzane z infrastrukturg gospodar-
czg. W oparciu o kryterium opisujace obiekty (budynki i budowle) zajmujace
dowolnie okreslony fragment powierzchni ladowej badz wodnej t¢ czgs¢ infra-
struktury gospodarczej nazwano infrastrukturg terenowa. Majgc na uwadze
powyzsze w sktad infrastruktury terenowej zaliczono budynki i budowle maga-
zynowe, obiekty i urzadzenia militarne, obiekty energetyczne i urzadzenia zasi-
lajace oraz budowle hydrotechniczne.

Magazyn jako jeden z podstawowych elementdéw infrastruktury terenowe;j
jest konstrukcjg inzynierskg przeznaczong do magazynowania surowcoéw i ma-
teriatow (zapasow). Budynki i budowle magazynowe cechuje duza réznorod-
no$¢ wynikajaca z rodzaju materiatow i ich podatnosci magazynowej, czasu
magazynowania zapasOw, rotacji zapasOw w magazynie, stopnia ich przygoto-
wania do zmechanizowanych manipulacji oraz mechanizacji i automatyzacji
proces6w magazynowych. Dokonujac podziatu magazynéw w odniesieniu do
obszaru funkcjonowania panstwa postugiwaé si¢ mozemy zréznicowanymi
kryteriami. Nalezg do nich migdzy innymi: stan skupienia i podatno$¢ magazy-
nowa tadunkoéw, rozwigzania techniczno-budowlane i stopien zabezpieczenia
podatnosci magazynowej zapasOw, stopien wprowadzonej mechanizacji proce-
sow magazynowych, funkcje i przeznaczenie gospodarcze i militarne oraz sto-
pien odpornos$ci na czynniki destrukcyjne (Srodowiskowe, militarne).
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Rys. 2. Infrastruktura gospodarcza
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Magazyn w ujeciu procesowym jest buforem pozwalajagcym na uelastycz-
nienie przebiegu pozostatych proceséw logistycznych. Zmienno$¢ sytuacji wy-
nikajaca z zagrozen (w tym potrzeb odbiorcéw) powoduje konieczno$¢ stoso-
wania, jak wskazano powyzej, roznego rodzaju budynkéw, budowli i urzadzen
magazynowych. Proces magazynowania sktada si¢ z reguly z czterech faz:
przyjecia, sktadowania, kompletacji i wydawania. W fazie przyjecia nastepuje
odbior od dostawcow surowcoOw 1 materialow zgodnie z okreslonymi warunka-
mi. Praktyka wypracowata powszechnie stosowang procedure przyjecia obej-
mujacg roztadunek srodkow transportowych, przemieszczenie dostawy do stref
przyje¢, sprawdzenie tozsamosci jednostki tadunkowej na stanowisku odbior-
czym, rozpakowanie, segregacja i sortowanie, kontrol¢ iloSciowg i1 jako$ciowa
dostawy, dokumentowanie przyjecia do magazynu, znakowanie etykietami
identyfikacyjnymi i lokalizacyjnymi oraz przekazanie do strefy skladowania.

Faza sktadowania surowcow i materialow jest zbiorem czynno$ci zwigza-
nych z rozmieszczeniem zapasow na powierzchni lub w przestrzeni sktadowej
odpowiednio do ich wiasciwosci 1 warunkéw sktadowania. Procedura sktado-
wania z reguly obejmuje wyznaczenie miejsca/lokalizacji sktadowania, prze-
mieszczenie 1 pigtrzenie w miejscach sktadowych, zabezpieczenie, konserwacje
1 rotacje zapasow, a takze pobieranie zapasow z miejsc skltadowania i prze-
mieszczenia do stref kompletacji lub wydan.

Faza kompletacji fadunkéw jest zbiorem czynno$ci zwigzanych z zestawie-
niem asortymentow zgodnie ze zleceniami wewngetrznymi w systemie magazy-
nowym, sporzadzanymi na podstawie zamdwien. Proces kompletacji tadunkow
sktada si¢ z reguly z przyjmowania zapaséw ze strefy sktadowania na wyzna-
czone pola odktadcze, kompletacji partii towarow wg zlecen, kontroli wykona-
nia/zgodno$ci kompletacji, formowania i oznakowania jednostek wysytkowych
oraz przemieszczenia jednostek tadunkowych do strefy wydan. W fazie wyda-
wania nast¢puje przekazanie uprawnionemu odbiorcy asortymentéw towaro-
wych zgodnie z zamdéwieniem. Procedura wydania obejmuje takie czynnosci,
jak: kontrole ilo§ciowa i jako$ciowa skompletowanej partii, zatadunek na $rodki
transportowe oraz potwierdzenie odbioru i wydania. Oceng procesu magazyno-
wania nalezy prowadzi¢ wielokryterialnie na podstawie analizy np.: szybkosci
obrotu, wykorzystania powierzchni i pojemnosci magazynow, kosztow eksploa-
tacji i wykorzystania urzadzen magazynowych, wydajno$ci pracy itp. W odnie-
sieniu do celu logistyki obronno$ci w ocenie procesu magazynowania nalezy
zwroci¢ uwage na poziom zdolnosSci realizacji gtéwnych zadan w sytuacjach
kryzysowych oraz oddziatywania §rodkéw militarnych.

Obiekty 1 urzadzenia militarne sg szczegodlnie wazne w kontekscie obron-
no$ci naszego kraju. Daje temu wyraz migdzy innymi rozporzadzenie Rady



14 Infrastruktura. Zarys teorii i praktyki

Ministrow z 24 czerwca 2003 r.2® wskazujgc na nie w swej tresci i obligujac
Ministerstwo Obrony Narodowej do ich ochrony?’. Obiekt militarny traktowany
jako wyodrebniony element sit zbrojnych moze by¢ rozpatrywany w ujgciu
podmiotowym i przedmiotowym. Jako podmiot obiekt wojskowy jest jednostka
organizacyjng MON — jednostkg wojskowa, zwigzkiem taktycznym, zwigzkiem
operacyjnym itp. W ujeciu przedmiotowym obiekty i urzadzenia militarne sta-
nowig wyodrebniong cze$¢ infrastruktury logistyki obronnosci stuzaca do sku-
tecznego wykonania zadan obronnych przez sity zbrojne i formacje im podpo-
rzagdkowane. Wskaza¢ tu nalezy na budynki i budowle ochronne, budowle
obronne, stanowiska kierowania i dowodzenia, urzadzenia i instalacje technicz-
ne laczno$ci, magazyny wojskowe, obiekty i urzadzenia obstugi wojsk, woj-
skowe obiekty i urzgdzenia portowe, lotnicze, kolejowe itp.

Obiekty 1 urzadzenia energetyczne stanowig podstawowa tkanke gospodar-
ki panstwa odpowiedzialng za wytworzenie i dostarczenie energii (Srodkow
energetycznych) do ostatecznego odbiorcy. Definiujgc urzadzenie energetyczne
Minister Gospodarki wskazal, ze sa to urzadzenia, instalacje i sieci, w rozumie-
niu przepisOw prawa energetycznego, stosowane w technicznych procesach
wytwarzania, przetwarzania, przesytania, dystrybucji, magazynowania oraz
uzytkowania paliw lub energii a urzadzenia energetyczne powszechnego uzytku
to urzadzenia przeznaczone na indywidualne potrzeby ludno$ci lub uzywane
w gospodarstwach domowych?®.

Obiekty i1 urzadzenia energetyczne jako wyodrgbnione elementy systemu
energetycznego panstwa mogg by¢ rozpatrywane podmiotowo i przedmiotowo.
Obiekt energetyczny rozpatrywany jako podmiot jest przedsigbiorstwem ener-
getycznym za$ rozpatrywany jako przedmiot (wraz z urzgdzeniami energetycz-
nymi) jest czescig infrastruktury logistycznej panstwa (w cze$ci odpowiedzial-
nej za zaspokojenie energetycznych potrzeb mieszkancow i przedsicbiorstw
w sytuacjach pokoju, kryzysu i wojny).

26 Rozporzadzenie Rady Ministrow z 24 czerwca 2003 1. w sprawie obiektow szczegdl-
nie waznych dla bezpieczenstwa i obronnosci panstwa oraz ich szczegodlnej ochrony,
Dz. U. Nr 116 z 2003 r., poz. 1090.

27 Sposob ochrony obiektow i urzadzen militarnych precyzuje Norma Obronna
NO-04-A00m 4:2010. Obiekty wojskowe wskazujac na wymagania systemow alarmo-
wych (wymagania ogdlne, techniczno-uzytkowe, metody okreslania liczby urzadzen,
wymagania dotyczace urzadzen, tablicy synoptycznej, systemow kontroli dostepu, tele-
wizyjnych systeméw nadzoru oraz eksploatacji).

28 Art. 2 Rozporzadzenia Ministra Gospodarki z dnia 28 marca 2013 r. w sprawie bez-
pieczenstwa i higieny pracy przy urzadzeniach energetycznych, Dz. U. z dnia 23 kwiet-
nia 2013 r. Poz. 492.
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Status przedsiebiorstwa energetycznego okres$la prawo energetyczne®,
w ktérym stwierdzono, ze jest to podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarcza
w zakresie wytwarzania, przetwarzania, magazynowania, przesytania, dystrybu-
cji paliw albo energii lub obrotu nimi albo przesytania dwutlenku wegla. Do
wytwarzania, przetwarzania, magazynowania, przesylania, dystrybucji paliw
albo energii lub obrotu nimi przedsigbiorstwa energetyczne wykorzystuja obiek-
ty 1 urzadzenia energetyczne takie, jak: elektrownie, sieci energetyczne, maga-
zyny paliw, sieci gazowe itp.

Budowle hydrotechniczne stanowia czg¢s¢ infrastruktury logistycznej pan-
stwa przeznaczonej do zarzadzania gospodarkg wodna, w tym ksztaltowaniu jej
zasobow 1 korzystania z wod. CzeScig budowli hydrotechnicznej sa urzadzenia
1 instalacje techniczne z nig zwigzane. Warunki techniczne, jakim powinny od-
powiada¢ budowle hydrotechniczne i ich usytuowanie uwzgledniaja wymogi
ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane®®, przepisy ustawy z dnia
18 lipca 2001 r. — Prawo wodne®' oraz wymagania Polskich Norm. Minister
Ochrony Srodowiska w swym Rozporzadzeniu z dnia 20 kwietnia 2007 r.3?
wskazal, ze moéwigc o budowli hydrotechnicznej rozumie si¢ przez to budowle
wraz z urzadzeniami i instalacjami technicznymi z nimi zwigzanymi, stuzace
gospodarce wodnej oraz ksztalttowaniu zasobow wodnych i korzystaniu z nich,
w tym: zapory ziemne i betonowe, jazy, budowle upustowe z przelewami i spu-
stami, przepusty watowe i mnichy, §luzy zeglugowe, waty przeciwpowodziowe,
sitownie i elektrownie wodne, uj$cia $rdédladowych wdod powierzchniowych,
wyloty Sciekéw, czasze zbiornikdéw wodnych wraz ze zboczami i skarpami,
pompownie, kanaly, sztolnie, rurociggi hydrotechniczne, syfony, lewary, akwe-
dukty, budowle regulacyjne na rzekach i potokach, progi, grodzie, nadpozio-
mowe zbiorniki gromadzace substancje ptynne i potptynne, porty, baseny, zi-
mowiska, pirsy, mola, pomosty, nabrzeza, bulwary, pochylnie i falochrony na
wodach $rodladowych, przeptawki dla ryb.

Analiza obszaru funkcjonowania budowli hydrotechnicznych wskazuje, ze
nalezg one do kluczowej czesci infrastruktury terenowej odpowiedzialnej za
zaopatrzenie ludnosci w wod¢ w sytuacjach pokoju, kryzysu i wojny. Warto
ponadto zauwazy¢, ze rola budowli hydrotechnicznych zostala podkreslona
w ustawie z 26 kwietnia 2007 r. o zarzgdzaniu kryzysowym®, w ktorej stwier-
dzono, ze system zaopatrzenia w wode jest kluczowy dla bezpieczenstwa pan-
stwa. Rowniez ujecia wody, wodociagi i oczyszczalnie Sciekdw oraz urzgdzenia

29 Ustawa z dnia 10 kwietnia 1997 r. Prawo energetyczne, Dz. U. 1997 Nr 54 poz. 348.
30Dz. U. 22006 1. Nr 156, poz. 1118 i Nr 170, poz. 1217.

31 Dz. U. 22005 . Nr 239, poz. 2019, z pdzn. zm.

32 Art. 3.1 Dz. U. 07.86.579.

33 Dz. U. 07.89.590.
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i instalacje z tym zwigzane zakwalifikowano w ustawie z dnia 22 sierpnia
1997 r. o ochronie 0s6b i mienia** do obiektow podlegajagcych obowigzkowej
ochronie.

Reasumujac, przedstawione powyzej cele i zadania elementéw infrastruk-
tury terenowej wpisuja si¢ w obszar funkcjonalny panstwa i moga by¢ istotnym
przyczynkiem sprawnego i skutecznego zarzadzanie tancuchem dostaw w cza-
sie pokoju, kryzysu i wojny.

Transport jest dziatalnoscig, ktorej celem gtéwnym jest pokonywanie prze-
strzeni w okreslonym czasie przy okreslonych naktadach (kosztach), polega na
swiadczeniu ustug (w ujeciu ekonomicznym odptatnym $wiadczeniu ustug),
ktorych efektem koncowym ma by¢ przemieszczanie osob i1 fadunkow, jak row-
niez tworzenie ustug pomocniczych zwigzanych bezposrednio z tg dziatalno-
$cig. Do ustug pomocniczych zaliczy¢ mozna ustugi spedycyjne, ushugi makle-
row frachtujacych itp. Transport jest obecnie jedng z najszybciej rozwijajacych
si¢ gatezi gospodarki. Jego znaczenie w rozwoju pozostatych galezi oraz wptyw
na optymalizacj¢ kosztéw, bedacych elementem tancuchéw dostaw, ma niemate
znaczenie dla logistyki i innych podmiotow, bedacych odbiorcami §wiadczonej
ustugi transportowej. Pozycja i rola transportu wynika z faktu, iz obstuguje on
pozostale dziaty gospodarki, a szczeg6lnie przemyst, budownictwo, rolnictwo,
wojsko itd. Jesli nastepuje wzrost rozwoju transportu, wowczas zachodzi réw-
niez rozwdj pozostalych dziatéw gospodarki (i odwrotnie). Transport spetnia
z reguty trzy podstawowe funkcje w gospodarce panstwa: konsumpcyjng (za-
spokajanie potrzeb przewozowych przez §wiadczone ushugi transportowe), pro-
dukcyjng (zaspokajanie potrzeb produkcyjnych przez $wiadczenie ustug trans-
portowych, stwarzajgc warunki dziatalno$ci gospodarczej, jej stymulacje oraz
wplyw na funkcjonowanie rynku i wymian¢) oraz integracyjng (integrujaca
panstwo i spoteczenstwo poprzez ustugi transportowe).

Funkcje te wskazuja na komplementarno$¢ dzialalnosci transportowej
w stosunku do innych dziatéw gospodarki, czyli na niemozno$¢ zastgpienia
dziatalnosci transportowej jakakolwiek inng dziatalno$cig. Praktyka wskazuje,
ze wydatki na transport bardzo czg¢sto nalezg do najwickszych pojedynczych
kosztow logistycznych w fancuchu dostaw. Na podjecie decyzji przemieszcza-
nia danych produktéow duzy wpltyw majg problemy wyboru gatezi transportu,
okreslonego przewoznika, sposobu przewozu, drogi przewozu oraz spelnienie
roznych wymogow zwigzanych z regulacjami prawnymi, a takze wymogow
wysytkowych (spedycyjnych) w ujeciu krajowym i migdzynarodowym.

Do strategicznych decyzji, jakie musza podejmowac decydenci w obszarze
gospodarczym, nalezy wybor galezi transportu i przewoznika. Duza r6éznorod-

34 Dz. U. Nr 114 z 1997 1. poz. 740.
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no$¢, oferowanych na rynkach transportowych, jakos$¢ i ceny ustug przewozo-
wych okres$la i wplywa na ostateczny wybor danej gatezi i przewoznika. Rezul-
tatem jest zawsze okreslony poziom korzysci i niekorzysci (strat) dla uzytkow-
nika transportu, ktdry jest ich zasadniczym beneficjantem.

Tabela 1. Ocena galezi transportu wedtug najwazniejszych kryteriow

Galaz transportu

Kryterium wyboru kolejowy| drogowy | wodny |lotniczy | rurociggowy
Koszt 3 4 2 5 1
Czas przewozu 3 2 4 1 -
Niezawodnos$¢ 2 1 4 3 -
Zdolno$¢ transportowa 1 2 4 3 5
Dostepnos¢ przestrzenna 2 1 4 3 -
Bezpieczenstwo 3 2 4 1 -

1 —najlepsze, najnizsze, 5 — najgorsze, najwyzsze

Zrédlo: W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Transport, PWN, Warszawa 2005,
s. 63.

Zestawienie 1 ocena galezi transportu zaprezentowana w tabeli 1 obrazuje
wyraznie cechy najbardziej konkurencyjne dla danej gatezi, ale rownoczeSnie
wskazuje na te aspekty, ktore nie wptywaja korzystnie na proces dokonywania
wyboru przewozu towarow dang galtezig i jej przewagi konkurencyjnej nad in-
nymi. Stojac przed wyborem okreslonej gatezi transportowej podstawowym
dziataniem jest dokonanie analizy wptywu danej gatezi na globalne koszty logi-
styczne, czyli réwniez ich cze$ci skltadowe (np. koszty transportu, koszty
utrzymywania zapasoOw w drodze (ang. in-transit), koszty zapaséw utrzymywa-
nych, koszty realizacji zamowienia.

Aby oceni¢ przydatno$¢ danej galezi transportu do realizacji zadan gospo-
darczych nalezy uwzgledni¢ glowne kryteria tej oceny. Sg nimi: dostepnos$¢ do
transportu (sie¢ oraz punkty poczatku i konca przewozu), poziom wielko$ci
taryf przewozowych, czas transportu, regularnos¢ i powtarzalno$¢ przewozow,
oraz relatywna punktualnos$¢, bezpieczenstwo przewozoéw (uszkodzenia, kra-
dzieze, wypadkowo$¢ transportu itp.), specjalizacja taboru dla danej galezi,
ewentualna potrzeba dowozu inng z gatezi transportowych, mozliwosci wyko-
nywania przewozow masowych, degresja kosztow jednostkowych poprzez upu-
sty odleglosciowe taryf oraz poziom zanieczyszczen Srodowiska naturalnego
wynikajgce z ruchu pojazdéw. Charakter konkretnych potrzeb przewozowych
zalezy w gtownej mierze od podatnosci transportowej przemieszczanych tadun-
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kow, odleglosci przestrzennej dzielacej punkty wysytki z miejscem przeznacze-
nia oraz charakteru potrzeby pierwotnej wywotujacej dang potrzebg przewozo-
wa.

Do zasadniczych kwestii transportowych szczegolnie w obszarze gospo-
darczym nalezy decyzja dotyczaca formy i podmiotu wykonujacego dang ushu-
ge przemieszczania. Czynniki wplywajace na wybor danej formy transportu
zaprezentowano w tabeli 2.

Tabela 2. Czynniki wplywajace na wybor danej formy transportu (make or buy)

Przyczyny wyboru danej formy transportu

Transport wlasny

Transport zewnetrzny (Outsourcing)

- analiza kosztow wskazujaca na bardziej
zyskowne wykorzystanie wlasnego tabo-
ru,

- zapotrzebowanie na specjalne formy
przewozu nie oferowane przez przewoz-
nikoéw publicznych,

- specyficzna potrzeba menedzerskiej
kontroli planowania przewozow lub
jakosci ustug niedostepna na rynku
przewozow publicznych,

- che¢ sprostania innym specyficznym
wymogom dotyczacym ushug przewo-
zowych,

- uzycie pojazdéw dostawczych do celow
sprzedazy lub promocji.

- analiza kosztow wskazujaca na bardziej
zyskowne wykorzystanie taboru ze-
wnetrznego przedsigbiorstwa $wiadcza-
cego ustugi przewozu,

- uniwersalny charakter przewozonego
towaru,

- potrzeba wykorzystania technologii
Just-in-Time, jako priorytetowej w da-
nych przewozach towarowych,

- obnizenie kosztow magazynowania
1 transportu, poprzez zorganizowane
zaopatrzenie i dystrybucje,

- zalozenie waskiej specjalizacji dziatal-
nosci i przekonanie, ze kazdy powinien
robi¢ to co potrafi.

Zrédlo: www.download.logistyka.pwr.wroc.pl/studia-logistyka/

Odnoszac si¢ do obszaru funkcjonowania proceséw transportowych w sys-
temie infrastruktury gospodarczej infrastrukture transportowa tworza: transport
samochodowy, kolejowy, lotniczy, wodny i rurociggowy (sie¢ transportowa
i srodki transportu) wraz z przynalezng jej infrastrukturg liniowg i punktowa
oraz opakowania. Istotnym elementem infrastruktury transportowej jest sie¢
transportowa tworzona przez infrastrukture liniowa i punktowa wymienionych
wyzej galezi transportu.

Drogowa infrastrukture liniowa tworzy sie¢ drogowa, w ktorej sktad wcho-
dza drogi publiczne: krajowe, wojewddzkie, powiatowe i gminne (drogi pu-
bliczne ze wzgledow funkcjonalno-technicznych dzielg si¢ na klasy okre$lone
w warunkach technicznych, jakim powinny odpowiada¢ wraz z ich usytuowa-



1. Rola infrastruktury w rozwoju spoteczno-gospodarczym 19

niem*). Zgodnie z art. 4 i 5 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicz-
nych?*® Rada Ministrow okre$la, w drodze rozporzadzenia, sie¢ autostrad i drog
ekspresowych, majac na uwadze potrzeby spoleczne i gospodarcze kraju
w zakresie rozwoju infrastruktury. Do drog krajowych zalicza si¢ autostrady
i drogi ekspresowe oraz drogi lezace w ich ciggach do czasu wybudowania au-
tostrad 1 drog ekspresowych, drogi miedzynarodowe, drogi stanowigce inne
potaczenia zapewniajace spdjnos¢ sieci drog krajowych, drogi dojazdowe do
ogolnodostepnych przejs¢ granicznych obstugujacych ruch osobowy i towaro-
wy bez ograniczen cigzaru catkowitego pojazdow (zespolu pojazdow) lub wy-
tacznie ruch towarowy bez ograniczen ci¢zaru catkowitego pojazdow (zespotu
pojazdéw), drogi alternatywne dla autostrad platnych, drogi stanowigce ciagi
obwodnic duzych aglomeracji migjskich oraz drogi o znaczeniu obronnym.

Infrastrukturg punktowa (obiektowa) drogowej sieci transportowej tworza
obiekty i instalacje przeznaczone do obstugi transportu pasazerskiego (dworce,
przystanki), tadunkow (place i punkty przetadunkowe) i pojazdéw transporto-
wych (stacje i1 obiekty obstugi techniczne;j).

W sktad infrastruktury linowej kolejowej sieci transportowej wchodzi sie¢
drég szynowych publicznych, prywatnych, jedno-, dwu- i wielotorowych, magi-
stralnych, pierwszorzgdnych, drugorzgdnych i lokalnych. Infrastruktura punk-
towa kolejowej sieci transportowej sktada si¢ z sieci stacji kolejowych (pasazer-
skich, towarowych, weztowych i posrednich), punktow przetadunkowych,
bocznic, urzadzen specjalnych (np. sterowania ruchem).

Infrastruktura liniowa lotniczych sieci transportowych sktada si¢ z krajo-
wych drog lotniczych (szeroko$é 10 NM?37), miedzynarodowych drog lotniczych
(20 NM) oraz rejonow kontrolowanych lotnisk (obszar wspolny z infrastrukturg
punktowa zarzadzany przez lotniskowe organa kierowania ruchem). Drogi po-
wietrzne sytuowane sg na wysokosci 9000-12000 m. W skiad infrastruktury
punktowej lotniczych sieci transportowych wchodzg lotniska, ladowiska oraz
porty lotnicze wraz z technicznym wyposazeniem.

Zasadniczymi elementami infrastruktury liniowej wodnych sieci transpor-
towych (morskich i §rodladowych) sa drogi (szlaki) zeglowne, zarowno natural-
ne, jak i sztuczne (np. kanaty, sztuczne zbiorniki wodne itp.). Porty morskie
i $rodladowe oraz przetadownie wraz z niezb¢dnym wyposazeniem stanowia
infrastrukture punktows.

35 Art. 7 ust. 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r., Prawo budowlane, DZ. U. z 2010 r.,
Nr 243, poz. 1623 z p6zn. zm.

36 Dz. U. 1985 nr 14 poz. 60.

37 NM — Nautical Miles — mile morskie.
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W transporcie rurociggowym infrastrukture¢ liniowg stanowig sieci rurocig-
gow przeznaczone do przesylu cieczy, gazow i cial stalych o zasiegu lokalnym,
regionalnym, krajowym i mi¢dzynarodowym (kontynentalnym, interkontynen-
talnym). Infrastrukture punktowg tworza obiekty i urzgdzenia techniczne prze-
znaczone do przesyhu, odbioru i nadzoru nad przepltywem.

Analiza celow i zadan transportu, infrastruktury transportowej wskazuja na
ich zwigzek przyczynowo-skutkowy z opakowaniami. Wspomnie¢ tu nalezy
migdzy innymi na jedno z podstawowych kryterium projektowania taboru
transportowego — wymiary i tworzywo, z ktorego wykonywane jest opakowa-
nie. Wymiary fizyczne opakowan oraz materialy, z jakich sg wykonane, pozwa-
lajg na zastosowanie odpowiednich technik i narzedzi manipulacyjnych, $rod-
kéw transportowych, magazynow oraz stanowig istotny element w kontakcie
z klientem ostatecznym. Dobor opakowan ma charakter procesowy i winien
uwzglednia¢ miedzy innymi oceng fizyczng produktu, analiz¢ i dobor materialu
opakowaniowego, konstrukcje opakowania, kontrole (weryfikacj¢) uzytecznosci
transportowej oraz zastosowanie procedury ponownego uzycia opakowania
badz recyclingu lub utylizacji materiatow opakowaniowych. Tworzenie zatem
opakowania jest dzialaniem ztozonym, uwzglgdniajacym praktycznie kazde
ogniwo tancucha dostaw. Analiza i dobor materiatu opakowaniowego winny
nam da¢ odpowiedz na stopien zabezpieczenia materiatu przed czynnikami
atmosferycznymi, biologicznymi (bakterie, gryzonie itp.) oraz mozliwo$¢ wy-
petniania funkcji informacyjnej umieszczenie stosownego oznakowania. Kon-
strukcja opakowania zabezpiecza produkt w stopniu umozliwiajacym dostawe
w stanie wymaganym przez odbiorcg. Warto tu wspomnie¢, ze w globalnym
obrocie mamy do czynienia z wystandaryzowanymi opakowaniami, np. z kon-
tenerami. Wspoélczesny Swiat kladzie rowniez nacisk na aspekty ekologiczne
w technologiach opakowaniowych. Zauwazamy ten trend juz w pierwszym
kontakcie z opakowaniem, np. w sklepie. Odpowiednie oznakowanie informuje
nas, ze dane opakowanie moze, musi bagdz powinno podlega¢ powtdérnemu uzy-
ciu, recyclingowi lub utylizacji — w tym przypadku wskazujemy juz nawet jej
miejsce, np. baterie, swietlowki, akumulatory itp. Nie sposob nie wspomniec¢
w tym kontekscie o kosztach wykonania opakowania. Odporno$¢ bowiem opa-
kowania na wspomniane wyzej czynniki niewatpliwie kosztuje. Stad tez wazny
aspekt — ekonomika opakowan — winien by¢ wyraznie uwzgledniany w ogo6l-
nym koszcie logistycznym.

Technologia opakowan uwzglednia¢ winna takie obszary, jak metode pro-
dukcji, magazynowanie wyrobow gotowych, transport i czynno$ci manipula-
cyjne, magazynowanie i uzycie przez klienta ostatecznego oraz powtdrne uzy-
cie, recykling, utylizacje¢. Jak wskazuje praktyka, tym, co taczy wszystkie etapy
procesu, jest projekt opakowania jednostkowego i zbiorczego, ktéry jest wy-
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padkowa powigzan zaleznosci wymiarowych. Postepujaca globalizacja wymu-
sza standaryzacj¢ technologii opakowaniowej. W skali $wiatowej zajmuje si¢
tym problemem Migdzynarodowa Organizacja Normalizacyjna, ktéra opraco-
wala Miedzynarodowa Klasyfikacje Norm ICS (International Classification for
Standards). W oparciu o ICS odpowiednie normy opracowata Polska. W odnie-
sieniu do technologii opakowan Polska Norma (PN) uwzglednia miedzy innymi
wyszczegolnienie produktu, charakterystyke wyrobu, warunki pakowania, opa-
kowanie jednostkowe, opakowanie zbiorcze, opakowanie transportowe, jed-
nostki tadunkowe oraz warunki przechowywania, sktadowania, konserwacji.

Uwzgledniajac wymagania tancucha dostaw w dalszych rozwazaniach
przyjeto, ze jednostke tadunkowa (jednostke logistyczng) tworzy precyzyjnie
okreslona ilos¢ produktow/opakowan potaczonych technicznie w jedng catosé,
umozliwiajacg prace manipulacyjne (przetadunkowe), transportowe i magazy-
nowe.

Zasadnos¢ tworzenia jednostek tadunkowych udowodnita praktyka. Wska-
za¢ tu mozna na umozliwienie mechanizacji prac magazynowych i przetadun-
kowych, racjonalizacj¢ powierzchni transportowych i magazynowych, bezpie-
czenstwo transportu i obstugi tadunku. Klasyczny podziat jednostek tadunko-
wych/jednostek logistycznych wskazuje na jednostki paletowe, pakietowe oraz
kontenerowe.

Jednostki paletowe (fadunek spaletyzowany) sktadajg si¢ ze znormalizowa-
nej platformy bez lub z nadbudowg wraz z produktami ulozonymi na niej badz
wewnatrz niej, zgodnie z zasada wspotzaleznosci wymiarowej. Zgodnie z PN-
90/M-78200 palety tadunkowe zostaty podzielone na cztery typy: palety ptaskie
(jednoptytowe, dwuptytowe), z nadstawkami lub bez, palety stupkowe, palety
skrzyniowe (szczelne, azurowe) oraz palety specjalne.

Jednostki pakietowe sg formowane poprzez ulozenie materialow obok sie-
bie/na sobie, potaczenie np. tasm, klamer itp. w sposob technicznie umozliwia-
jacy prace manipulacyjne, np. przy wykorzystaniu podno$nikow widtowych.
Jednostki pakietowe podlegaja standaryzacji, ktorej ramy okreslaja stosowne
przepisy: ruchu drogowego, transportowe itp. Najczgsciej do stosowania pakie-
towych jednostek tadunkowych wykorzystujemy elementy dystansowe i jarzma
teleskopowe. Kontenery fadunkowe sg dzisiaj i prawdopodobnie bgdg w przy-
sztosci podstawowymi duzymi jednostkami tadunkowymi. Uwzgledniajac kry-
teria pojemnosci i masy brutto, jednostki kontenerowe dzielimy na mate (po-
jemno$¢ 3 m?, masa do 5 t), $rednie (pojemno$é do 10 m®, masa do 10 t) oraz
wielkie (pojemno$¢ pow. 10 m®, masa pow. 10 t). Kryterium funkcjonalno$ci
pozwala podzieli¢ kontenery na: uniwersalne, specjalizowane oraz specjalne.

Podstawa sprawnego i skutecznego przepltywu informacji logistycznej po-
miedzy poszczegdlnymi elementami systemu infrastruktury gospodarczej jest
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infrastruktura informatyczna i tacznosci. W toku dalszych rozwazan przyjeto
uwazac, ze infrastruktura informatyczna i tacznosci to logicznie powigzany
i funkcjonalnie uporzadkowany zbior urzadzen informatycznych i $rodkow
tacznosci wyposazony w odpowiednie oprogramowanie i technologie przezna-
czony do przekazywania informacji pomigdzy elementami systemu infrastruktu-
ry gospodarczej. W jej sktad wchodza: rzadowe, samorzadowe i prywatne
systemy i urzgdzenia informacyjne i informatyczne®®, systemy i sieci teleinfor-
matyczne®¥, Pojeciem tgczacym ze sobg obszary informatyki, taczno$ci i ste-
rowania jest telematyka*!, ktora dostosowuje poprzez rozwigzania integrujace te
obszary do potrzeb obstugiwanych systemow logistycznych. W tym odniesieniu
infrastruktura telematyki sktada si¢ z sieci telekomunikacyjnych (stacjonarnych,
mobilnych, satelitarnych), sieci sensorycznej (czujnikéw, kamer, przekaznikow
itp.) oraz systemow informatycznych (hardware, software)*.

W ten obszar wpisuje si¢ rowniez koncepcja Smart Logistics (SL). Kon-
cepcja SL ma charakter dynamiczny, pozwalajacy na szybka reakcje mikro
i makrootoczenia. SL to takze inteligentna kombinacja technologii, administra-
cji oraz dziatan czlowicka pozwalajaca na przewidywanie problemow i minima-
lizacje¢ ich wptywu, koordynacj¢ zasobdw, eliminacj¢ barier komunikacyjnych
pomigdzy elementami tancuchow dostaw. Z punktu widzenia uzytkownika kon-
cowego (odbiorcy) najwigksza wartoscig SL sg dane i nowe ustugi powstate na
bazie urzadzen koncowych (czujnikow i beacondéw), sieci dostgpowej oraz in-
frastruktury zaplecza (back-end)*. Uwarunkowania funkcjonowania rozwigzan
technicznych i technologicznych SL w przedsigbiorstwach, bedacych elemen-
tami infrastruktury informatycznej, wskazuje na ich decentralizacj¢, reaktywne

38 System i urzadzenia informacyjne i informatyczne w logistyce to funkcjonalnie
powigzany zbidr elementow (uktadéw dziatania), w ktorym zastosowano sprzgt i opro-
gramowanie komputerowe do wsparcia przeptywu informacji w celu zarzadzania: mate-
riatowego, produkcja i wytwarzaniem ustug, dystrybucja, recyklingiem utylizacja, jako-
$cig, finansami oraz zasobem ludzkim.

39 Art. 2 pkt 3 Ustawy z dnia 18 lipca 2002 r. o $wiadczeniu ustug droga elektroniczna,
Dz. U. 22002 r., Nr 144, poz. 1204.

4w rozumieniu ustawy z dnia 16 lipca 2004 r. prawo telekomunikacyjne, Dz. U.
22004 1., Nr 171, poz. 1800 z p6zn. zm. — system teleinformatyczny to zespot wspot-
pracujacych ze sobg urzadzen informatycznych i oprogramowania, zapewniajacy prze-
twarzanie i przechowywanie, a takze wysytanie i odbieranie danych poprzez sieci tele-
komunikacyjne za pomoca wtasciwego dla danego rodzaju sieci urzadzenia koficowego.
41 J. Mikulski, Telematyka. Przysztosé transportu i logistyki, Logistyka 2/2010, s. 36.

42 J. Korczak, Determinanty funkcjonowania logistyki w obszarze obronnosci parnstwa,
Wydawnictwo AON, Warszawa 2016, s. 132-138.

4 J. Korczak, K. Kijewska, (2019), Smart Logistics in the development of Smart Cities,
Transportation Research Procedia 39, pp. 201-211.
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dziatanie, oraz rosngca niezalezno$¢ elementow peryferyjnych*. SL dazy do
systemowego trybu wspotpracy nadzorujac parametry strumieni materialnych
i niematerialnych w tancuchu dostaw®, integruje technologie logistyczne*® sto-
sujac odpowiednie oprogramowanie?’, umozliwia zmniejszenie kosztow logi-
stycznych i podniesienie efektywnosci procesow transportowych*® poprzez np.
lokalizacje i zarzadzanie flota®, zapewnia bezpieczenstwo przeptywu danych.
Uwzglednia terytorialny i obiektowy aspekt funkcjonowania®, pozwala na ma-
powanie i oceng luk w procesach’!, monitorowanie i integrowanie zasoboéw przy
wykorzystaniu [oT, planowanie i realizacje umow oraz stosowanie zaawanso-
wanych narzedzi zarzadzania przedsigbiorstwem™>. W modelu idealnym SL
dostawcy 1 odbiorcy wykorzystujac wspolnie kanaty i wspotdzielae centra dys-
trybucji 1 zapasy daza do optymalizacji dostaw wykorzystujac technologi¢ logi-

4 K. Wind, Hiilsmann M., (2007), Understanding autonomous cooperation and control
in logistics. The impact of autonomy on management, information, communication and
material flow. Springer, Berlin Heidelberg. pp. 4-16.

4 P. Tiejun, (2012), Value Chain Analysis Method of Smart Logistics Using Fuzzy The-
ory, Information Technology Journal 11 (4): pp. 441-445.

4 K.A. Hribernik, at al., (2010), An internet of things for transport logistics — An ap-
proach to connecting the information and material flows in autonomous cooperating
logistics processes, MITIP 2010, Aalborg University, Denmark.

47 D. Uckelmann, (2008), 4 Definition Approach to Smart Logistics, Next Generation
Teletraffic and Wired/Wireless Advanced Networking ruSMART 2008 St. Petersburg,
2008. Proceedings, p. 273-294.

48 T. Blecker, W. Kersten, Ch. M. Ringle, (2012), Pionneering Supply Chain Design,
JOSEF EUL VERLAG Gmbh, Lohmar-Koln, p. 99.

4 G. Miragliotta, A. Perego, A. Tumino, (2012), Internet of Things: Smart Present or
Smart Future? Proceedings of XVII Summer School Francesco Turco, Breaking down
the barriers between research and industry, Venice, pp. 1-6.

30 M. Kirch, O. Poenicke, K. Richter, (2017), RFID in Logistics and Production —
Applications, Research and Visions for Smart Logistics Zones, Procedia Engineering
178 (2017) pp. 526-533.

31 P.M. Singh, van Sinderen M.J, R.J. Wieringa, (2017), Smart logistics: An enterprise
architecture perspective, CAISE 2017 Forum and Doctoral Consortium Papers,
pp. 9-16.

52'S. Arumugam, V. Umashankar, N, Narendra, R. Badrinath, A. Pradeep Mujumdar A,
J. Holler, A. Hernand, (2018), IoT enabled smart logistics using smart contracts, 8th
International Conference on Logistics, Informatics and Service Sciences (LISS), Toron-
to, 2018, DOI: 10.1109/LISS.2018.8593220.

53 X. Tang, (2020), Research on Smart Logistics Model Based on Internet of Things
Technology, IEEE, Special Section On Deep Learning Algorithms For Internet Of Med-
ical Things, Volume 8, pp. 151-159.



24 Infrastruktura. Zarys teorii i praktyki

styczng oraz specjalistyczne oprogramowanie>. Dokonujgc reasumpcji tych
rozwazan, wskaza¢ nalezy, ze infrastruktura informatyczna jest systemem ner-
wowym tgczacym poszczegdlne elementy i podsystemy systemu infrastruktury
logistycznej w zakresie przeptywu i przetwarzania informacji oraz ,,pozwalaja-
cym” nimi zarzgdzac.

Rzadowe i samorzadowe systemy i urzadzenia informacyjne i informatycz-
ne sg waznym elementem administracji publicznej w Polsce. W klasycznym
ujeciu administracje publiczng dzielimy na rzadowa (centralng i wojewddzka)
i samorzadowa (szczebla wojewddzkiego, powiatowego i gminnego). Elementy
systemu publicznego uzupetniajg organy rzadowej administracji niezespolonej
(podlegaja bezposrednio ministrom i urzedom centralnym) oraz organy rzado-
wej administracji zespolonej (podlegaja bezposrednio wojewodzie). Kazdy
z elementdéw systemu publicznego wyposazony jest w odpowiednie urzadzenia
i oprogramowanie informatyczne. W praktyce jednak mamy do czynienia
z wieloma autonomicznymi rozwigzaniami w obszarze infrastruktury informa-
cyjnej panstwa (ewidencji, rejestrow, wykazow itp.)> utrudniajgcymi badz
uniemozliwiajgcymi uzyskanie syntetycznej oceny zbieranych danych admini-
stracyjnych®®. Stad tez system informacyjny administracji publicznej®’ ma okre-
$lone problemy z synteza, agregacjg czy tez z wiarygodnym przekazywaniem
zebranych informacji.

Rzadowe i samorzadowe systemy i urzadzenia informacyjne i informatycz-
ne sg integralng czg¢scig systemow i sieci teleinformatycznych i stuzg do zbiera-
nia, gromadzenia i przetwarzania danych administracyjnych.

5 M. Christopher, (2011), Logistics & Supply Chain Management, Fourth Edition,
Financial Times Prentice Hall, London, p. 263.

35 'W 2013 roku w Polsce funkcjonowato ponad 670 autonomicznych systemoéw infor-
matycznych obstugujacych sektor publiczny, w: Systemy informacyjne administracji
publicznej. Zrodta danych dla badan statystyki publicznej, Wyd. GUS, Warszawa 2013,
s. 2-21.

% Art. 13.1 Ustawy z dnia 29 czerwca 1995 r. o statystyce publicznej (Dz. U. 1995
Nr 88 poz. 439) stwierdza, ze dane zbierane i gromadzone przez organy administracji
rzadowe] oraz jednostek samorzadu terytorialnego, inne instytucje rzadowe, organy
prowadzace urzedowe rejestry i Narodowy Bank Polski na podstawie innych niz niniej-
sza ustawa przepisoOw, sa danymi systemow informacyjnych administracji publiczne;j,
zwanymi dalej ,,danymi administracyjnymi”.

57 systemy informacyjne administracji publicznej — systemy zbierania, gromadzenia
i przetwarzania informacji przez organy administracji rzadowej oraz jednostek samo-
rzadu terytorialnego, inne instytucje rzadowe, organy rejestrowe i Narodowy Bank
Polski, prowadzone w oparciu o przepisy kompetencyjne lub inne akty prawne zwigza-
ne bezposrednio z wykonywaniem przez nie zadan statutowych, w: art. 2 pkt.13 ustawy
z dnia 29 czerwca 1995 r. o statystyce publicznej, Dz. U. 1995 Nr 88 poz. 439.
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Pojeciem taczacym ze soba obszary informatyki, tacznos$ci i sterowania jest
telematyka. Zdaniem J. Mikulskiego®™ aktualnie pojecie ,telematyka” (ang.
telematics) jest definiowane jako rozwigzania telekomunikacyjne, informacyjne
1 informatyczne oraz rozwigzania automatycznego sterowania, dostosowane do
potrzeb obstugiwanych systemow fizycznych i zintegrowane z tymi systemami.

Syntetyzujac, w odniesieniu do infrastruktury gospodarczej telematyka to
obiekty i urzadzenia tgcznosci i informatyczne wraz z systemami automatycz-
nego sterowania przeznaczone do obshugi systemow transportowych logistyki.
W tym odniesieniu infrastruktura telematyki sktada si¢ z sieci telekomunikacyj-
nych (stacjonarnych, mobilnych, satelitarnych), sieci sensorycznej (czujnikow,
kamer, przekaznikow itp.) oraz systemow informatycznych (hardware, softwa-
re) wraz z systemami wizualizacji sterowanych obiektow (elementéw) transpor-
towych logistyki.

Podsumowujac powyzsze rozwazania wnioskowaé mozna, ze infrastruktura
informatyczna i tacznosci infrastruktury gospodarczej jest systemem nerwowym
laczacym poszczegdlne elementy i podsystemy systemu funkcjonalnego pan-
stwa w zakresie przeplywu i przetwarzania informacji oraz pozwalajacym sku-
tecznie kierowa¢ nim.

1.3. Infrastruktura spoleczna

Obszar funkcjonowania infrastruktury spotecznej jest z reguty postrzegany po-
dobnie. Encyklopedia PWN wskazuje, ze infrastruktura spoleczna obejmuje
ustugi w dziedzinie prawa, o$wiaty, stuzby zdrowia itp.*°. Analizujac obszar
zadan wlasnych gminy nakre$lony w ustawie o samorzadzie gminnym®® wy-
mieni¢ nalezy ustugi zwigzane z ochrong zdrowia, pomoca spoleczna, kulturg
i kulturg fizyczng. Zdaniem F. Kapusty®! infrastruktura spoleczna stuzy posred-
nio rozwojowi przedsigwzi¢¢ gospodarczych, gtownie jednak zaspokaja potrze-
by spoteczne i kulturalne. Encyklopedycznie, jest to zespo6t urzadzen publicz-
nych zaspokajajacych potrzeby socjalne, oswiatowe i1 kulturalne ludnosci.
W polityce spolecznej wystepuje w dwoch uktadach: w roli instytucjonalnej
i funkcjonalnej. Infrastruktura spoleczna obejmuje uslugi w zakresie prawa,

38 J. Mikulski, Telematyka. Przysztosé transportu i logistyki, Logistyka 2/2010, s. 36.

59 http://sjp.pwn.pl/sjp/infrastruktura-spoleczna;2466221.html.

60 Art. 7 Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU1990016009.

1 F. Kapusta, Poziom infrastruktury technicznej i spotecznej jako indykator i stymulator
rozwoju regionalnego, w: red. nauk. M.G. Wozniak, Nierownosci Spoteczne a Wzrost
Gospodarczy, Wyd. UR, Rzeszow 2012, z. 29, s. 322, 323.
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bezpieczenstwa, oswiaty i nauki, kultury, opieki spolecznej i stuzby zdrowia itp.
(np. szkoly, szpitale, sady, wiezienia, instytucje administracji panstwowe;j)®.
Podobnie definiowali infrastrukture¢ spoteczng A. Kroszel i M. Mikotajewicz
wskazujac, ze sg to urzadzenia i instytucje $wiadczace ustugi jednostkowe
W sposOb zorganizowany w zakresie o$wiaty i wychowania, upowszechnienia
kultury, ochrony zdrowia, opieki spotecznej, kultury fizycznej i turystyki®.
Zakres jej nie jest ograniczony tylko do samych urzadzen. Obejmuje ona takze
instytucje $wiadczace ushugi, zatrudnionych w nich pracownikow, stosowane
rozwigzania organizacyjne i obowigzujace prawne uregulowania ich dziatalno-
$ci®,

Wsrdd najwazniejszych funkcji infrastruktury spotecznej znajduje si¢ za-
spokajanie istniejgcych potrzeb spolecznych. Podstawe oceny praktycznej reali-
zacji tej funkcji stanowi m.in. system wskaznikow spotecznych oraz metodolo-
gia ich obliczania®. Nalezg do nich takie placowki i instytucje jak: szkoty,
przedszkola, zlobki, osrodki zdrowia, apteki i punkty apteczne, domy kultury,
kina, teatry (instytucje kultury), biblioteki, muzea itp. Trudno sobie wyobrazi¢
zycie mieszkancOw bez istnienia i1 nalezytego funkcjonowania tych placowek.
Wazna jest rowniez ich dostgpnos¢, na co sktada si¢ odpowiednie rozmieszcze-
nie, mozliwos¢ dojscia czy dojazdu, odpowiednia ,,pojemno$¢” w sensie do-
stepnosci dla kazdego w danej chwili i poziom $wiadczonych ushug.

Syntetyzujac powyzsze rozwazania i odnoszace je do infrastruktury spo-
tecznej stwierdza sie, Ze jest czgdcig infrastruktury odpowiedzialng za zaspoko-
jenie potrzeb ludno$ci w swym obszarze odpowiedzialno$ci w czasie pokoju,
kryzysu i wojny. W sktad infrastruktury spotecznej wchodza: szpitale i obiekty
stuzby zdrowia, szkoly i inne obiekty szkolne, obiekty i urzadzenia rzadowe
i samorzadowe, obiekty i urzadzenia kultury i sztuki oraz obiekty i urzadzenia
sportowe irekreacyjne. Analizujac obszar infrastruktury spolecznej wskazaé
nalezy na jej podmiotowy i przedmiotowy charakter. Podmiotami infrastruktury
spotecznej sg instytucje je tworzgce wraz z ich strukturg i miejscem w hierarchii

2 Wielka Encyklopedia PWN pod red. Jana Wojnowskiego, Wydawnictwo Naukowe
PWN SA, Warszawa 2001.

8 A. Kroszel, Infrastruktura spoteczna w polityce spotecznej, Wydawnictwo Instytutu
Slqskiego, Opole1990, s. 190, w: F. Kapusta, op. cit., s. 322.

% M. Mikotajewicz, Gospodarowanie zasobami srodkéw trwalych infrastruktury spo-
fecznej, Wydawnictwo Instytutu Slaskiego, Opole 1992, s. 10-11, w: F. Kapusta,
op. cit., s. 322.

% A. Kubdw, S. Kamifiski, Poziom Zycia a rozwdj infrastruktury spotecznej w Polsce
w latach 80. i 90., ,,Forum Naukowe”, t. IV, Poznan 2003, s. 316, w: F. Kapusta,
op. cit., s. 322.



1. Rola infrastruktury w rozwoju spoleczno-gospodarczym

spotecznej. Przedmiotem dziatalnos$ci infrastruktury spolecznej jest $wiadczenie
ustug w obszarze jej funkcjonowania.

W dalszej czgéci rozwazan przyjeto, ze obszar funkcjonalny infrastruktury
spolecznej tworzg instytucje i urzadzenia ustugowe zwigzane z nauka, o§wiatg
1 wychowaniem, kulturg i sztuka, ochrong zdrowia i opiekg spoteczng oraz spor-
tem 1 rekreacja. Za wlaczeniem w sktad infrastruktury panstwa infrastruktury
spotecznej przemawia wiele argumentow. Wsrod nich wymieni¢ mozna mi¢dzy
innymi cele i zadania systemu funkcjonalnego panstwa zwigzane z ochrong
zdrowia, realizacja zadan zabezpieczenia medycznego, przygotowaniem spote-

czenstwa do realizacji zadan spotecznych (nauka i o§wiata) itp.

Rys. 3. Infrastruktura spoteczna
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Zroédlo: opracowanie wlasne.
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Obstuga zamowien i klienta zajmuje istotne miejsce w procesach spolecz-
nych. Postrzegana jest z reguly jako zdolno$¢ zaspakajania wymagan i oczeki-
wan klientow, gtdéwnie co do czasu i miejsca zamawianych dostaw, przy wyko-
rzystaniu wszystkich dostepnych form aktywnosci logistycznej, w tym transpor-
tu, magazynowania, zarzgdzania zapasami, informacjg i opakowaniami. Jest to
wspolczes$nie system rozwigzan zapewniajgcy klientowi satysfakcjonujace rela-
cje miedzy czasem zlozenia zamoOwienia, a czasem otrzymania produktu®. Jak
wskazujg John J. Coyle, Edward J. Bardi i John Langley Jr., obsluga klienta
stanowi zasadniczy ,,naped” tancucha dostaw. Dysponowanie wlasciwym pro-
duktem, pojawiajgcym si¢ we wlasciwym czasie, we wilasciwej ilosci, bez strat
lub u wlasciwego klienta — to podstawowa zasada dziatalnosci systemow logi-
stycznych, podkres$lajacych znaczenie obshugi klienta. W dalszych rozwaza-
niach przyje¢to, ze logistyczna obstuga klienta to proces zapewniania przewagi
konkurencyjnej i tworzenia dodatkowych korzysci przez tancuchy dostaw
w celu maksymalizacji warto$ci catkowitej dla ostatecznego klienta®’.

Podstawe obstugi klienta stanowig ustugi logistyczne $wiadczone w kaz-
dym elemencie tancucha logistycznego. Odnoszac si¢ do pojecia ustugi nalezy
zauwazy¢, ze w kontekscie ekonomicznym jest to z reguly dziatalnos$¢ gospo-
darcza, ktéra nie polega na wytwarzaniu dobr materialnych, ale ma charakter
$wiadczen osob fizycznych i prawnych na rzecz innych 0s6b%® i wymaga odpo-
wiedniej infrastruktury. Infrastruktura ustugowa zaspokaja popyt na ustugi zgla-
szany poprzez sfere produkcyjng oraz konsumpcyjng®.

Dokonujac reasumpcji powyzszych stwierdzen — podstawa wyrdznienia in-
frastruktury spotecznej i w niej infrastruktury ustugowej jako elementow infra-
struktury panstwa jest ich poziom materialno$ci i niematerialnosci (w obszarze
infrastruktury uslugowej czgsciej wystepuja cechy materialne).

W dalszych rozwazaniach przyjeto, ze infrastruktura ustugowa jest czescia
infrastruktury spotecznej odpowiedzialng za zaspokojenie potrzeb ludnos$ci
w zakresie $wiadczenia ustug handlowych, napraw i obstugi sprz¢tu (urzadzen),
hotelarstwa i gastronomii oraz obstugi finansowej. Podmiotowy charakter infra-
struktury ustugowe;j jest identyfikowany z instytucjami (organizacjami) ja two-
rzacymi. Przedmiotem infrastruktury ustugowej sa procesy ustugowe zachodza-
ce w obszarze jej funkcjonowania. Waznym zagadnieniem infrastruktury
ushugowe;j jest konstrukcja miernikéw okres§lenia poziomu obstugi klienta.

6 J. Twardg, Mierniki i wskazniki logistyczne, Biblioteka Logistyka, Poznah 2003,
s. 86.

7 J.J. Coyle, E.J. Bardi, C.J. Langley Jr., Zarzqdzanie Logistyczne, PWE, Warszawa
2002, s. 156.

%8 http://encyklopedia.pwn.pl/haslo/uslugi;3991813 . html.

% http://pl.wikipedia.org/wiki/Infrastruktura.
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W praktyce funkcjonuje szeroka gama miernikow oceny skutkow i mozli-
wosci integrujacych funkcji ustugowe infrastruktury w tym obszarze. Zdaniem
D. Kempny” na szczegdlng uwage zastuguje uporzadkowany sposob pomiaru
obstugi klienta zaproponowany przez W. Blandinga, ktéry podchodzi do pro-
blemu praktycznie, cho¢ tradycyjnie. Wérod najwazniejszych miernikéw obstu-
gi klienta Blanding wyrdznit: mierniki wielko$ci i poprawnosci realizacji za-
mowienia, w tym minimalng wielko$¢ zamoéwien i % pomylek, mierniki stopnia
zgodnos$ci zamowien ze specyfikacjg klienta, czyli kompletnosci oraz mierniki
czasu dostawy (wykonania ustugi).

Konkludujgc, w sferze funkcjonalnej infrastruktury istotne miejsce zajmuje
realizacja calego spektrum zadan ustugowych. Nie wdajac si¢ w ich wyliczanie
i przyjmujgc poprzednie zdanie za prawdziwe celowym jest wyodrgbnienie
czescei infrastruktury spotecznej odpowiedzialnej za stworzenie warunkow do
ich wykonania (tych ustlug).

Dokonujac podsumowania rozwazan dotyczacych infrastruktury spoteczne;j
stwierdzi¢ nalezy, ze sktada si¢ ona z wzajemnie uzupelniajacych si¢ elemen-
tow stanowiacych trwatg podstawe do sprawnego i skutecznego przemieszcza-
nia surowcow, materiatow oraz ludzi w czasie i przestrzeni przy zalozonych
kosztach realizacji tych procesow.

W proponowanym podejsciu infrastruktura spoteczna jest systemowa od-
powiedzig na potrzeby systemu funkcjonalnego panstwa. Wyodrebniona z in-
frastruktury panstwa moze by¢ podmiotem dalszych naukowych dociekan
w obszarze nauk spotecznych.

W ujeciu praktycznym infrastruktura spoteczna jest podstawa warunkujaca
sprawne i skuteczne przeptywy logistycznych strumieni materialnych i niemate-
rialnych. Wartym zauwazenia i uwzglgdnienia w teorii i praktyce infrastruktury
spotecznej jest fakt, ze dynamika jej zmian w uje¢ciu holistycznym wskazuje na
ciaggly, lecz zréznicowany nacisk (interwencje) panstwa na poprawe¢ kazdego
z wymienionych wyzej jej elementdw, uznajac takie dziatanie za skuteczny
sposob do osiggania zalozonych celow.

70 Pomylki w obstudze powinny by¢ szczegétowo ewidencjonowane, $cisle kontrolowa-
ne i poddawane mierzeniu nie tylko ze wzgledu na klienta, ktory si¢ staje ,,ofiara” po-
mytek, tolerujgc je mniej lub bardziej, lecz przede wszystkim na wysokie koszty, ktore
nie zawsze sg ewidencjonowane, w: D. Kempny, Logistyczna obstuga klienta, PWE
Warszawa 2001, s. 29-30.






2. Infrastruktura logistyczna

2.1. Pojecie i istota infrastruktury logistycznej

Spojne co do kryterium, w dalszej czeSci uznane jako ujecie klasyczne infra-
struktury logistycznej, zaklada si¢ jej podziat na infrastrukturg transportowa,
infrastruktur¢ ogolng, opakowania i infrastrukture informatyczng’!:7%737475.76,
W tym ujeciu celem gtdéwnym infrastruktury logistycznej jest stworzenie wa-
runkow do swobodnego, ciaglego, bezpiecznego i sprawnego przepltywu stru-
mieni materialnych i niematerialnych pomig¢dzy podmiotami gospodarczymi.
Infrastruktura logistyczna warunkuje zatem przeplyw strumieni materialnych
iniematerialnych pomigdzy wszystkimi podmiotami. Umozliwia realizacjg
procesow transportowych, magazynowych, ochrony i bezpieczefnistwa surow-
coOw 1 materialéw, czy tez przeptywu informacji. Infrastruktura logistyczna wa-
runkuje swobodny, ciagly, bezpieczny i sprawny przeplyw strumieni material-
nych i1 niematerialnych pomiedzy wszystkimi podmiotami gospodarczymi
(rys. 1). Warunki swobodnego przemieszczania si¢ dobr i ustug np. w obszarze
funkcjonalnym logistyki wskazuja, ze ich zapewnienie przez rzady i podmioty
uczestniczace w tym procesie mogg by¢ szansg na zwigkszenie dynamiki roz-
woju spoteczenstw, zwigkszenie ich zasobnos$ci i poziomu konkurencyjnosci
oraz zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa gospodarczego. Naktady ponoszone
w tym obszarze, a skierowane na budow¢ i utrzymanie szlakow komunikacyj-
nych (drogowych, kolejowych, wodnych, powietrznych, rurociggow itp.), srod-
ki transportu i manipulacji, budynki i budowle magazynowe, opakowania czy

"' Logistyka ponad granicami, red. S. Abt, Wyd. Instytutu Logistyki i Magazynowania,
Poznan 2000, s. 43-44.

2 K. Ficon, Trzy logistyki; wojskowa, kryzysowa, rynkowa, BEL Studio, Warszawa
2015, s. 350, 351.

3 Z. Korzen, Logistyczne systemy transportu bliskiego i magazynowania, tom I, Instytut
Logistyki i Magazynowania, Poznan 1998, s. 17.

4 Cz. Skowronek, Z. Sarjusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, PWE, Warszawa
1995, s. 62-65.

S W. Bajon, Struktura i funkcje infrastruktury zarzadzania logistycznego jako podstawa
do wyznaczania zagrozen pracy w jej eksploatacji, Bezpieczenstwo pracy Nr 12/2011,
s. 7-9.

76 J. Korczak, Logistyka. Infrastruktura. Sieci. Strategie, Wydawnictwo Politechniki
Koszalinskiej, Koszalin 2015, s. 75-111.
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tez $rodki i systemy lacznosci i przetwarzania danych majg swoje uzasadnienie
w projektowaniu strategii rozwojowych maja swdj sens ekonomiczny, gospo-
darczy 1 spoteczny.

Uwarunkowania prawne i organizacyjne zwigzane z przemieszczaniem si¢
strumieni materialnych i niematerialnych ,,narzucajg” infrastrukturze logistycz-
nej stosowanie rozwigzan normatywno-technicznych ujetych w formutach stan-
daryzacyjnych i normalizacyjnych odnoszacych si¢ praktycznie do kazdego jej
elementu (szlakoéw komunikacyjnych, opakowan, informacji itp.).

Rys. 1. Infrastruktura procesow logistycznych (ujecie klasyczne)

INFRASTRUKTURA PROCESOW LOGISTYCZNYCH
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Zroédlo: opracowanie wlasne.
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Podejmujgc probe zdefiniowania infrastruktury logistycznej rozumieé ja
bedziemy jako zbior funkcjonalnie powigzanych ze sobg i sprz¢zonych zwrotnie
srodkow technicznych wykorzystywanych w procesach logistycznych w catym
obszarze funkcjonowania tancucha logistycznego. W jej sktad wchodza: infra-
struktura transportowa, infrastruktura ogoélna (magazynowa i manipulacyjna),
opakowania oraz infrastruktura informatyczna (rys. 1).

2.2. Infrastruktura ogolna

W sktad infrastruktury ogdlnej zaliczamy budynki i budowle magazynowe wraz
z ich wyposazeniem ($rodkami manipulacji). Magazyn jest konstrukcjg inzy-
nierskg przeznaczong do magazynowania surowcOw i materialow (zapasow).
Budowle magazynowe cechuje duza réoznorodno$¢ wynikajaca z:

e rodzaju materialow i ich podatnosci magazynowe;j,

e Czasu magazynowania zapasow,

e rotacji zapasOw w magazynie,

e stopnia ich przygotowania do zmechanizowanych manipulacji,

e mechanizacji i automatyzacji procesow magazynowych.
Magazyny dzielimy w oparciu o rozne kryteria:

e stan skupienia i podatno$¢ magazynowa tadunkow:

— zbiorniki przeznaczone dla towarow ciektych i gazowych,

— silosy dla towarow sypkich,

— magazyny uniwersalne do magazynowania réznych towaréw w opa-
kowaniach lub bez opakowan,

e rozwigzania techniczno-budowlane i stopien zabezpieczenia podatnosci
magazynowej zapasow:

— magazyny otwarte — place skladowe,

— magazyny pototwarte — wiaty, szopy itp.,

— magazyny zamknigte: naziemne (parterowe tub wielokondygnacyj-
ne, niskiego 1 wysokiego sktadowania, rampowe lub bezrampowe)
oraz podziemne (piwnice, kopce, bunkry) itp.,

— magazyny specjalne, np. materiatow tatwo palnych i wybuchowych
przechowalnie owocow, chlodnie itp.,

e stopien wprowadzonej mechanizacji procesOw magazynowych:

— nie zmechanizowane,

— zmechanizowane,

— zautomatyzowane,

e funkcje i przeznaczenie gospodarcze:
— przemystowe (zaopatrzenia materialowego, gotowych wyrobow),
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— handlowe (skupu, hurtu, detalu),

— transportowe (spedycyjne, przewoznikéw, portow wodnych, lotni-
czych),

— ustugowe,

— zasobowe 1 inne.

Magazyny otwarte stuzg do magazynowania produktow odpornych na dzia-
tanie czynnikéw atmosferycznych. Sg to zazwyczaj ogrodzone place, odpo-
wiednio przygotowane do magazynowania okreslonych towarow. W magazy-
nach otwartych sktadowane sa, materialty pochodzenia mineralnego, wyroby
stalowe i1 zeliwne, drewno, ceramiczne materialy budowlane itp.

Magazyny pototwarte posiadajg dach, jedng, dwie tub trzy Sciany. Moga
one stanowi¢ konstrukcje staltg lub tez moga by¢ ustawiane czasowo z przeno-
$nych elementdéw sktadanych. Magazyny te zabezpieczajg przechowywane ma-
terialty przed bezposrednim oddzialywaniem warunkéw atmosferycznych.
W takich magazynach sktadowane sg towary odporne na zmiany temperatury,
lecz wrazliwe na bezposrednie oddziatywanie warunkéw atmosferycznych,
np. wyroby ceramiczne, cement w workach itp.

Magazyny zamkni¢te posiadajg pelng budowe Scian, podloge, drzwi i nie-
kiedy okna. Stanowig one najliczniejszg grupe magazynow. Do najprostszych
zaliczane sg magazyny nie posiadajagce zadnego wyposazenia. W magazynach
tych sktadowane sg, nastgpujace materialy: nawozy sztuczne, gwozdzie, druty
itp.

Magazyny wysokiego sktadowania znakomicie sprawdzajg si¢ w warun-
kach przemystu maszynowego w zaktadach montazowych, gdzie nomenklatura
przechowywanych materiatow liczy niejednokrotnie kilkanascie tysiecy pozy-
cji. Wystepuja jako magazyny zamkniete, zmechanizowane lub zautomatyzo-
wane w postaci wysokiej (wspodtczesnie siggajace nawet ponad 30 m wysoko-
$ci) jednokondygnacyjnej hali. Sg najczesciej wyposazone w zautomatyzowane
manipulatory sterowane komputerowo. Moga one pracowa¢ w cyklu automa-
tycznym tub pélautomatycznym. Nalezy zaznaczy¢, ze budowle magazynowe
wysokiego sktadowania sg bardzo kapitatochtonnym sktadnikiem infrastruktury
technicznej i logistyki. Koszt budowy i wyposazenia magazynu wysokiego
sktadowania jest blisko pigciokrotnie wyzszy od kosztu budowy i wyposazenia
magazynu niskiego sktadowania.

Magazyny specjalne przeznaczone sg do skladowania okreslonego rodzaju
towaru. Do tego typu magazyndw zalicza si¢: zbiorniki stalowe naziemne i pod-
ziemne do magazynowania cieczy (materiatow pednych, smoty, asfaltu itp.),
silosy do przechowywania towarow sypkich (np. zboz, cementu itp.), spichlerze.
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Techniczne wyposazenie magazyndw jest istotnym sktadnikiem infrastruk-
tury procesow logistycznych aktywnie wptywajacych na szybkos$¢ przeptywu
materialow, wydajno$¢ procesOw manipulacyjnych, maszyn i urzadzen transpor-
towych. Techniczne wyposazenie urzadzen transportowych uzaleznione jest od:

wielkosci 1 funkcji jakg spelnia magazyn,

rodzaju magazynowanych zapasow oraz ich podatno$ci transportowej
1 magazynowe;j,

rodzaju opakowania — formy lub stosowanych jednostek tadunkowych,
metod sktadowania,

sposobu przemieszczania materiatow,

sposobu i rodzaju przeprowadzanych zabiegéw konserwacyjnych,
rodzaju zabezpieczen, np. przed uszkodzeniami tadunku, przeciwpoza-
rowych itp.

W zaleznosci od potrzeb techniczne wyposazenie magazynu moze by¢
konstrukcyjnie proste lub skomplikowane, moze by¢ przeznaczone dla magazy-
now niezaleznie od ich rodzaju lub tez dla magazynow otwartych oraz magazy-
now zamknigtych.

Woézki jezdniowe stuza do przemieszczania tadunkow w czasie wykony-
wania robot tadunkowych oraz prac magazynowych. Wyroznia si¢ wozki
jezdniowe bez napedu lub z napedem (elektrycznym, spalinowym), wozki uno-
szace 1 wozki podno$nikowe. Wozki podnosnikowe charakteryzujg si¢ mozli-
woscia dokonywania przestrzennych manipulacji tfadunkiem, tak w pionie, jak
1w poziomie. Sg one najbardziej rozpowszechnionym $rodkiem technicznym
w operacjach magazynowych i manipulacyjnych oraz w transporcie wewngetrz-
nym przedsigbiorstw.

Rys. 2. Wozek jezdniowy

Zrédlo: http://www.sewo.com.pl
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Dzwignice shuzg do przemieszczania tadunkow przez ich podnoszenie
i przenoszenie. Dzwignice dziela si¢ na: proste i ztozone. Dzwignice ztozone
obok mechanizméw podnoszacych tadunek moga mie¢ mechanizmy obrotu,
zmiany wysi¢gu oraz jazdy. Dzielg si¢ one na: podnosniki (dzwigniki, ciagniki
1 wyciagi), suwnice oraz zurawie.

Przenosniki sg urzadzeniami do przemieszczania i przeladunkow towardéw
o roznej technicznej podatnosci przewozowej. Wyrdznia si¢ nastgpujace rodzaje
przeno$nikdéw: tasmowe, walkowe, tancuchowe, slimakowe, kubetkowe, §li-
zgowe itp. Przeno$niki mogg mie¢ charakter urzadzen stacjonarnych lub samo-
jezdnych.

Rys. 3. Przenosénik tasmowy

Zrédto: http://wichary.ew/przemysl/systemy-transportuwewnatrzzakladowego/przenosniki-tasmowe/

Wyposazenie magazyndéw w urzadzenia do sktadowania zapasoéw jest uza-
leznione od: rodzaju magazynu, rodzaju magazynowanych zapaséw oraz ich
podatnosci technicznej i magazynowej, sposobu przemieszczania, rotacji zapa-
sOw, stopnia mechanizacji magazynu, zasobow finansowych przedsigbiorstwa,
kosztow urzadzen i od wielu innych urzadzen. Podstawki stosowane sg wtedy,
gdy tadunek nie moze lub nie powinien si¢ styka¢ z podtozem lub podtoga ma-
gazynu. Regaly zajmuja czolowe miejsce w wyposazeniu magazyndéw w urza-
dzenia do sktadowania. Moga one by¢ nieruchome, przeptywowe (przelotowe),
okrezne 1 przesuwne. W zaleznos$ci od ich wysokos$ci dzielg si¢ one na: niskie
(do 7 m wys.) i wysokie (powyzej 7 m). Regatly wysokie montowane sg jako
nieruchome. Do sktadowania tadunkéw uformowanych w spaletyzowane jed-
nostki fadunkowe stosowane sg rusztowania paletowe. Moga one wystepowac
jako rusztowania nieruchome oraz rusztowania przesuwne.
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Rys. 4. Regal paletowy

Zrédlo: http://www.intralog.pl/4,pl,11,190,193,429, Wjezdne Deepstor P90.

Regaly przesuwne posiadaja t¢ zalete, ze ich ruch roboczy moze byé zor-
ganizowany rownolegle do ptaszczyzny zatadowania, badz prostopadle do nie;j.
Poza tym, takie regaly posiadaja korzystny stosunek powierzchni sktadowej do
uzytkowej, poniewaz mogg zosta¢ zsunigte podczas sktadowania. Regaty prze-
suwne sg stosowane rowniez do sktadowania materiatow dtuzycowych. Kon-
strukcja regatlu jest dostosowana do roéznych obciazen, ksztaltu pomieszczen,
ksztattu materiatu oraz sposobu jego uktadania na potkach. Regaty przeptywo-
we wypelniajg trzy zasadnicze zadania:

o zwickszajg wykorzystanie powierzchni magazynu,

e ograniczajg przewozy ladunkow wewnatrz magazynu,

e zapewniajg wlasciwa rotacje zapasOw w magazynie.

Urzadzenia pomocnicze spetniaja w magazynie wiele funkcji dodatkowych.
Zaliczamy do nich wagi magazynowe, urzadzenia kontrolno-pomiarowe (przy-
rzady do kontroli warunkéw magazynowania, tj. termometry, higrometry),
urzadzenia przeciwpozarowe, osprzet gasniczy, automatyczne instalacje gasni-
cze, instalacje alarmowe itp., urzadzenia techniczno-organizacyjne itp., sprzet
do utrzymania czystosci itp.

Podstawowym kryterium oceny efektywnosci gospodarki magazynowej sa
jednostkowe koszty magazynowania (efektywnos$¢), na ktéorych wysokosé
wplywaja: wykorzystanie powierzchni (pojemnos$ci) sktadowej i urzadzen ma-
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gazynowych oraz czynnosci magazynowe (roztadunek, zatadunek, rozpakowy-
wanie, paczkowanie). Na efektywnos¢ gospodarki magazynowej wywiera
wplyw takze optymalizacja ilosci i wielko$ci magazynoéw, ich rozplanowanie
oraz ich lokalizacja (przestrzenne rozmieszczenie w stosunku do producenta
i odbiorcy), ktdrag podzieli¢ mozna na lokalizacje¢ 0go6lng i szczegdlowa.

Wskaznik wykorzystania pojemno$ci uzytkowej magazynu:

Vs — pojemnos¢ sktadowa (nominalna) wg planu zagospodarowania przestrzeni
magazynowej (m?),
Vu — pojemnos$¢ uzytkowa magazynu (m?).

Wskaznik wykorzystania pojemnos$ci sktadowej magazynu:

VSW
Vs

M, =

Vsw — pojemno$¢ sktadowa wykorzystana magazynu (m?),
Vs — pojemno$¢ sktadowa (nominalna) wg planu zagospodarowania przestrzeni
magazynowej (m?).

Wskaznik technicznego uzbrojenia przestrzeni magazynowe;j:

W, — warto$¢ wyposazenia technicznego magazynu (zt),
V. — pojemno$é¢ uzytkowa magazynu (m?).

Wskaznik wykorzystania urzagdzen do sktadowania:

Gy — ciezar (w t) lub objetosé (w m?®) dobr materialnych sktadowanych w urza-
dzeniach do sktadowania w czasie badania,

Gn — dopuszczalne obcigzenie sktadowanymi dobrami materialnymi (w t) Iub
nominalna pojemno$¢ (w m®) urzadzen do sktadowania znajdujacych sie
W magazynie.
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Wskaznik paletyzacji fadunkow w magazynie:

Zs, — wielko$¢ zapasu dobr materialnych sktadowanych w magazynie na pale-
tach w czasie badan (t),
Z. —wielko$¢ catego zapasu dobr sktadowanych w magazynie w czasie badan.

Procentowy wskaznik przyjetych zamowien do realizacji w stosunku do ogdtu
zamowien naptywajacych w przyjetym do badania okresie:

Zy = ﬁ 100%
1 Zo 0
7, — wskaznik,
Z, — zamdwienia przyjete,
Z, — zamdwienia ogdtem.
Okresla, ile ze wszystkich zamowien magazyn jest w stanie obstuzy¢.

Wskaznik kosztoéw magazynowania:

Kme — taczne koszty magazynowania w badanym okresie (z}),
Omr — wielkos$¢ obrotu magazynowego wg rozchodu w badanym okresie (t, z1).

Wskaznik kosztow sktadowania zapasu:

Kme — taczne koszty magazynowania w badanym okresie (zt),
Zs — zapas $redni w badanym okresie (z1, t).
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2.3. Infrastruktura transportowa

Transport jest dziatalnoscia, ktorej celem glownym jest pokonywanie przestrze-
ni w okre§lonym czasie przy okreslonych kosztach. W ujeciu ekonomicznym
polega na odptatnym $wiadczeniu ustug, ktérych efektem finalnym ma by¢
przemieszczanie osob i tadunkdw, jak rowniez tworzenie ustug pomocniczych
zwigzanych bezposrednio z tg dziatalnoscig. Do ustug pomocniczych zaliczy¢
mozna ustugi spedycyjne, ustugi makleréw frachtujgcych itp. Transport jest
obecnie jedng z najszybciej rozwijajacych si¢ galezi globalnej gospodarki. Jego
znaczenie w rozwoju pozostatych gatezi oraz wptyw na optymalizacje kosztow,
bedacych elementem tancuchéw dostaw, ma istotne znaczenie dla interesariu-
szy, bedacych odbiorcg $wiadczonej ustugi transportowej. Pozycja i rola trans-
portu wynika z faktu, iz obstuguje on praktycznie wszystkie dzialy gospodarki,
a szczegblnie przemyst, budownictwo, rolnictwo itd. Jesli nastgpuje wzrost
rozwoju transportu (ustug transportowych), wowczas zachodzi rowniez rozwdj
pozostatych dzialéw gospodarki (i odwrotnie). Transport spetnia z reguty trzy
podstawowe funkcje w gospodarowaniu:

¢ funkcje konsumpcyjna, czyli zaspokajanie potrzeb przewozowych przez
swiadczone ustugi transportowe,

e funkcj¢ produkcyjna, czyli zaspokajanie potrzeb produkcyjnych przez
$wiadczenie ustug transportowych, stwarzajac warunki dziatalnosci go-
spodarczej, jej stymulacje oraz wptyw na funkcjonowanie rynku i wy-
miang,

o funkcje integracyjng, czyli integrujaca panstwo i spoteczenstwo poprzez
ushugi transportowe.

Funkcje te wskazuja na komplementarno$¢ dziatalnosci transportowe;j

w stosunku do innych dzialow gospodarki, czyli na niemozno$¢ zastgpienia
dziatalnosci transportowej jakakolwiek inng dziatalnoscig. Wydatki na transport
bardzo czgsto nalezg do najwigkszych pojedynczych kosztow logistycznych
w lancuchu dostaw. Na podjecie decyzji transportu produktéw duzy wplyw
majg problemy wyboru galezi transportu, okreslonego przewoznika, sposobu
przewozu, drogi przewozu oraz spelienie réznych wymogoéw zwigzanych
zregulacjami prawnymi, a takze wymogow wysytkowych (spedycyjnych)
w yjeciu krajowym i miedzynarodowym.

Do strategicznych decyzji, jakie musza podejmowaé logistycy, nalezy wy-
bor galezi transportu i przewoznika. Duza réznorodno$¢, oferowanych na ryn-
kach transportowych, jakosci i ceny ustug przewozowych okresla i wptywa na
ostateczny wybor danej gatezi i przewoznika. Rezultatem jest zawsze okre$lony
poziom korzysci 1 niekorzysci (strat), dla uzytkownika transportu, ktory jest ich
zasadniczym beneficjantem.
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Wyrézniamy dwa podstawowe rodzaje klasyfikacji infrastruktury transpor-
tu:

o infrastruktur¢ o charakterze przestrzennym: liniowg i punktowa,

e galeziowa.

Infrastruktura liniowa obejmuje drogi: krajowe, wojewoddzkie, ogolnopol-
skie, ekspresowe, autostrady, drogi powiatowe, miejskie i gminne. Sktadnikiem
infrastruktury punktowej sa obiekty:

o stuzace obstudze srodkow przewozowych i terminale intermodalne, sta-
cje zaopatrzenia, centra logistyczne, stacje kolejowe, porty: morskie,
srodladowe, lotnicze;

e do obshugi przewozonych ladunkow i punkty przetadunkowe, stacje,
place”’.

W infrastrukturze gateziowej wyodrebniamy ze wzgledu na rodzaj trans-

portu:

o infrastruktur¢ drogowa: drogi kotowe, skrzyzowania, mosty, tunele, we-
zty drogowe (place przetadunkowe, parkingi), urzadzenia do pobierania
opfat, sygnalizacje;

o infrastrukture kolejowa: linie kolejowe (wiadukty, przejazdy kolejowe,
mosty, tunele), urzadzenia zabezpieczenia ruchu, sygnalizacji, sieci
energetycznej oraz wodno-kanalizacyjnej, stacje osobowe i towarowe;

o infrastruktur¢ morska: porty morskie z infrastrukturg budowlang: na-
brzezami, utwardzonymi placami do sktadowania i magazynowania,
przetadunku, miejscami postojowymi;

o infrastruktur¢ wodng $rodladows: jeziora, rzeki, kanaty, urzadzenia sy-
gnalizacyjne, nawigacyjne, $luzy, tamy, porty wodne srodladowe;

o infrastruktur¢ lotnicza: porty lotnicze, korytarze powietrzne, pasy star-
towe, urzadzenia do kontroli i nadzoru ruchu lotniczego.

2.3.1. Infrastruktura drogowa

Znaczacy udzial w realizacji i zaspokajaniu potrzeb transportowych, zwigza-
nych z przewozem o0s6b oraz fadunkéw w Polsce maja dwie galgzie transportu:
samochodowy i kolejowy. Gtowna cecha transportu drogowego jest jego do-
stepnos¢ w terenie. Powodem tego jest najwigksza gesto$¢ drog kotowych, we-
ztow, portdw oraz stacji przetadunkowych.

"7 E. Gotembska (red.), Logistyka, Wyd. C.H. Beck, Warszawa 2012, s. 47.
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Rys. 5. Docelowa sie¢ autostrad w Polsce

SIEC AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH
Docalowy - kisrunkowy przetieg drogi
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Zrédlo: https://www.gov.pl/web/gddkia/autostrady

Istotng informacjg z punktu widzenia wykorzystania przez logistykow sieci
drogowej infrastruktury transportowej jest jej kategoryzacja na drogi: krajowe,
wojewodzkie, powiatowe i gminne zarzgdzane odpowiednio przez GDDKIA,
zarzad wojewodztwa, zarzad powiatu oraz wojta (burmistrza, prezydenta mia-
sta). Zarzadcy drég publicznych oraz zarzadzajacy ruchem na nich”® maja
w dyspozycji drogi ogodlnodostepne oraz drogi o ograniczonej dostepnosci —
autostrady i drogi ekspresowe. Autostrada jest droga publiczna oznaczona od-
powiednimi znakami drogowymi, przeznaczona tylko do ruchu pojazdéw sa-
mochodowych, z wylgczeniem czterokotowca, ktdre na rownej, poziomej jezdni
moga rozwing¢ predkos¢ wynoszaca co najmniej 40 km/h, w tym roéwniez
w razie ciggnigcia przyczep a drogg ekspresowg — droga dwu- lub jednojez-
dniowa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi, na ktorej skrzyzowania
wystepuja wyjatkowo (przeznaczong tylko do ruchu pojazdéw samochodowych,
z wylaczeniem czterokotowca)™.

8 Prawo o ruchu drogowym, (Dz. U. z 2022 r. poz. 988, z p6zn. zm.)
7 Prawo o ruchu drogowym, (Dz. U. z 2022 r. poz. 988, z p6zn. zm.)
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Rys. 6. Gesto$é¢ drog krajowych i autostrad na 1000 km?

2010 2011 2012 2013 2011 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

16
14
12
1

W o

o N B O

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: https://sdg.gov.pl/statistics_nat/9-5-b/

Rozwojowi infrastruktury drogowej towarzyszy wzrost realizacji zadan trans-
portowych, w tym pojazdami w wieku do 5 lat (rys. 7).

Rys. 7. Wiek pojazdow realizujacych przewozy w Polsce w latach 2010-2019.
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Zrédlo: Transport drogowy w Polsce 2021+, TLP, SPOTDATA, s. 73.

Rynek transportu drogowego w Polsce w 2020 r. byt wart ok. 190 mld zt.
W minionej dekadzie $rednioroczne tempo jego wzrostu wynosito 10 proc.
Uslugi transportowe stanowiag krytyczny element tancucha produkcji i dostaw
dla wielu branz przemystowych i handlowych. Mozna szacowa¢, ze transport
ma krytyczne znaczenie przy wytwarzaniu 50 proc. polskiego PKB. Ponad
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60 proc. towaréow wedlug masy jest transportowanych na odleglos¢ do 149 ki-
lometréw, ale ich udzial w pracy przewozowej wynosi zaledwie 10 proc. Naj-
szybciej rosng przewozy na odlegto$¢ 500-999 km. Najwigksza pod wzgledem
masy przewozonych towarow kategorig sa surowce kopalne i niemetaliczne
oraz zywno$¢, ale najszybciej rosnie przewoz towardw drobnicowych, paczek,
mebli oraz sprzetu motoryzacyjnego®’.

2.3.2. Infrastruktura kolejowa

Infrastruktura transportu kolejowego to drogi kolejowe, stacje, punkty przeta-
dunkowe, bocznice oraz urzgdzenia niezbe¢dne do ich funkcjonowania: wyposa-
zenie energetyczne, wyposazenie wodno-kanalizacyjne, urzadzenia sterowania
ruchem czy tez urzadzenia tacznosci. Punktowsq infrastrukture kolejowa tworza
stacje kolejowe (pasazerskie, towarowe, weztowe (gldwne), posrednie (mniej-
sze stacje), kontenerowe, portowe.

Rys. 8. Infrastruktura tadunkowa linii kolejowych w Polsce

MAPA LINIl KOLEJOWYCH W POLSCE
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Cpeacomanie. PHF Poishie Live Koltiows S4

Zrédlo: https:/www.plk-sa.pl/files/public/user upload/pdf/Mapy/mapa_polski_pkt ladunkowe

8 Transport drogowy w Polsce 2021+, TLP, SPOTDATA, s. 5.
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Warto zauwazyC, ze wigksze stacje z reguly posiadaja magazyny, place
sktadowe, rampy oraz wagi. Do liniowej infrastruktury kolejowej zaliczamy:

e drogi szynowe, ktore mozemy podzieli¢ na publiczne i prywatne;

e drogi szynowe magistralne — predkos¢ na tych drogach to 120 km/h

(1 wiecej na przygotowanych pod wzgledem technicznym trasach);

e drogi szynowe pierwszorzgdne — predkos¢ na tych trasach wynosi od 80

do 120 km/h;

e drogi szynowe drugorzedne — predkos¢ na tych trasach to od 60 do 80

km/h;

e drogi szynowe lokalne — predkosc¢ na tych trasach wynosi do 60 km/h.
Elementami drog kolejowych sa odcinki, szlaki oraz odstepy. Szeroko$é toréw
Wynosi:

e normalnotorowe — rozstaw szyn wynosi 1435 mm;

e szerokotorowe — rozstaw szyn wynosi 1520 mm, (wystgpuje w Rosji,

na Ukrainie, czy Biatorusi); 1600 mm (Irlandia); 1688 mm (Hiszpania);

e waskotorowe — 1000, 750 lub 600 mm.

Dtugos$¢ linii kolejowych oraz gesto$é na 100 km? przedstawiono na rys. 9,
a strukture toréw kolejowych eksploatowanych wg dopuszczalnych predkosci
narys. 10.

Rys. 9. Dlugos¢ linii kolejowych w Polsce
B rok
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Zrodlo: opracowanic wlasne na podstawie: https:/dane.utk.gov.pl/sts/infrastruktura/linie-
kolejowe/18885,Linie-kolejowe-w-2021-r.html
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Rys. 10. Struktura torow kolejowych eksploatowanych wg dopuszczalnych predkosci
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie:

https://dane.utk.gov.pl/sts/infrastruktura/linie-kolejowe/18885,Linie-kolejowe-
w-2021-r.html

Rys. 11. Liczba pasazerow w latach 2019-2021
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Zrédlo: Przewozy pasazerskie i towarowe. Podsumowanie 2021, UTK, Warszawa
2022, s. 4.
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Rys. 12. Masa tadunkow w kolejowych przewozach towarowych w latach 2012-2021
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Zrédlo: Przewozy pasazerskie i towarowe. Podsumowanie 2021, UTK, Warszawa
2022, s. 10.

W roku 2021 kolej jako srodek transportu wybrato 245,1 mln oséb. Wynik
ten wskazuje, ze przewoznicy nie wrécili do warto$ci sprzed pandemii
COVID-19 (w 2019 r. liczba pasazeréw wyniosta prawie 336 milionoéw).
Z kolei rok 2021 w przewozach towarowych byt stabilniejszy dla przewozni-
koéw 1 pozwolit na zwigkszenie przewozow. W 2021 r. kolejg przewieziono
243,6 mln ton towaréw. Przelozylo si¢ to na wzrost o 20,4 mln ton (9,1%) po-
rownujac z 2020 1.

233. Infrastruktura wodna srodladowa

Srédladowymi drogami wodnymi nazywamy powierzchniowe wody $rodlado-
we, ktore mogg stuzy¢ potrzebom $rodlgdowego transportu wodnego i zeglu-
gowemu wykorzystaniu przez statki. Srodladowe drogi wodne klasyfikuje sig
wedlug wielkos$ci statkow lub zestawow pchanych, jakie moga by¢ dopuszczone
do zeglugi na okreslonej drodze wodnej. Najnizszg klasg drogi wodnej jest klasa
Ia, a najwyzsza Vb. W tabeli 1 przedstawiono parametry zeglugowe danej dro-
gi wodne;.
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Tabela 1. Parametry eksploatacyjne srodladowych drog wodnych

LP.

Parametry
eksploatacyjne

Wielkosci parametrow

klasy

la | b | 0 |m| v

| va | vb

1.

Minimalne wymiary
szlaku zeglownego
W rzece

Jedn.
miary

1.1.

Szeroko$¢ szlaku
zeglownego!

m

15 | 20

30 | 40 40

50

50

1.2.

Glebokos¢
tranzytowa?

1,2 | 1,6

1,8 | 1,8 2,8

2,8

2,8

1.3.

Promien tuku osi
szlaku zeglownego!

100 | 200

300 | 500 650

650

800

Minimalne wymiary
kanatu

2.1.

Szeroko$¢ szlaku
zeglownego!

12 | 18

25 | 35 40

45

45

2.2.

Najmniejsza glebo-
ko$¢ wody w kanale?

L5 | 2,0

2,2 125 3,5

3,5

3,5

2.3.

Promien tuku szlaku
zeglownego!

150 | 250

400 | 600 650

650

800

Minimalne wymiary
$luz zeglownych

3.1

Szeroko$¢ Sluzy

33150

9,6 | 9,6 12,0

12,0

12,0

3.2.

Dhugos¢ Sluzy

25 | 42

659 | 72 1209

120

187

3.3.

Glegbokos¢ na progu
dolnym?

L5 | 2,0

2,2 125 3,5

4,0

4,0

Odleglos¢ pionowa
przewodow linii
elektroenerg. przy
zwisie normalnym
ponad poziom WWZ?

4.1.

Nieuziemionych o
napigciu do 1kV oraz
uziemionych (bez
wzgledu na napigcie
linii) i przewodow
telekomunikacyjnych

15

15

4.2.

Nieuziemionych o
napieciu wyzszym niz
1kV, w zaleznosci od
napiecia znamionowe-
go linii (U)

10+U/150

12+U/150 | 14+U/150

17+U/150

Zrédlo: Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji
srodladowych drog wodnych (Dz. U. 2002 nr 77 poz. 695).
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Na terytorium Polski znajduja si¢ odcinki trzech gléwnych szlakow wod-
nych wskazane w Europejskim porozumieniu w sprawie gléwnych $rodlado-
wych dréog wodnych o znaczeniu migdzynarodowym (tzw. Konwencja AGN):
e droga wodna E30 — tgczaca Morze Battyckie z Dunajem w Bratystawie,
obejmujaca na terenie Polski rzeke Odre od Swinoujécia do granicy
z Czechami,

e droga wodna E40 — taczaca Morze Baltyckie w Gdansku z Dnieprem
w rejonie Czarnobyla i biegnaca dalej przez Kijow, Nowa Kachowke
i Cherson z Morzem Czarnym, obejmujgc na terenie Polski rzek¢ Wisle
od Gdanska do Warszawy, rzeke Narew oraz rzeke Bug do Brzescia,

e droga wodna E70 — faczaca Holandi¢ z Rosjg 1 Litwa, a na terenie Polski

obejmujgca Odr¢ od ujécia kanatu Odry — Hawela do ujscia Warty
w Kostrzynie, droge wodng Wista — Odra oraz od Bydgoszczy dolng
Wiste i Szkarpawe lub Wiste Gdanska®!.

Rys. 13. Srodladowe drogi wodne
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Zrédto: https://www.gov.pl/web/infrastruktura/srodladowe-drogi-wodne

81 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/srodladowe-drogi-wodne
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Niedostateczne zagospodarowanie drog zeglownych w Polsce, zarowno
pod wzgledem charakteru (rzeki skanalizowane, swobodnie plynace, kanaly),
jak i parametrow zeglugowych (wymiary $luz, giebokos$¢ i szerokos¢ szlaku,
wysokosci mostow) wpltywa na specyfike zeglugi $rédladowej i powoduje, ze
nie odgrywa ona znaczacej roli w polskim systemie transportowym.

W 2019 r. zeglugg $rdédladowa przetransportowano 4680,9 tys. ton tadun-
kéw, a w ujeciu pracy przewozowej wykonano 655,8 min tkm. Wartos$ci te byly
mnigjsze niz przed rokiem odpowiednio o 8,4% i 16,2%. Najwickszy spadek
przewozéw tadunkéw w skali roku odnotowano w III kwartale (o 14,2%),
a wykonanej pracy przewozowej — w Il kwartale (o0 23,0%). W 2019 r. $rednia
odleglo$§¢ przewozu 1 tony w transporcie mi¢dzynarodowym wyniosta
252,8 km (przed rokiem — 256,2 km), a w transporcie krajowym — 28,2 km (od-
powiednio 39,8 km). W porownaniu z 2018 r. w transporcie krajowym odnoto-
wano zmniejszenie przewozow ladunkow o 3,4% (do 2348,5 tys. ton) oraz
pracy przewozowej o 31,7% (do 66,1 min tkm). Miat na to wptyw spadek prze-
wozow tadunkéw z grupy wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa i gaz
ziemny. Blisko potowa przewozow towarow zrealizowanych zegluga $roédlado-
wa przez polskich armatorow odbyla si¢ w ramach transportu migdzynarodo-
wego (49,8%). W skali roku odnotowano spadek wielkosci przewozow miedzy
portami zagranicznymi (o 10,2%), mimo to ich udziat w transporcie migdzyna-
rodowym ogotem byt dominujacy i w 2019 r. wyniost 81,6% (wzrost
0 2,4 p. proc.). Zmniejszyly si¢ przewozy tadunkéw eksportowanych (o 17,6%)
oraz przewozy tadunkéw importowanych (o 30,5%). Eksport stanowit 12,9%
ogotu przewozow migdzynarodowych, a gtdwnym jego kierunkiem byty Niem-
cy. Udziat przewozow w tej relacji wyniost 87,9% catego eksportu towarow
drogami $rodladowymi®,

82 Transport wodny $rédlgdowy w Polsce w 2019 r., GUS, 2020 r.,
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wodny-
srodladowy-w-polsce-w-2019-roku,4,10.html
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Rys. 14. Przewozy tadunkow zegluga srodladows wedtug kwartatow
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Zrédlo: https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-
wodny-srodladowy-w-polsce-w-2019-roku,4,10.html

2.3.4. Infrastruktura morska

W Polsce dziatajg 4 porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej,
ktérymi administrujg trzy zarzady morskich portow handlowych. Sa to porty
w Gdansku, Gdyni oraz zesp6t portdéw Szczecin-Swinoujécie. Ponadto na wy-
brzezu polskim funkcjonuja porty Elblag, Police, Kolobrzeg, Dartowo 1 kilka
mniejszych, gtownie rybackich i turystycznych. Atutem najwigkszych polskich
portow morskich jest ich potozenie w migdzynarodowych korytarzach transpor-
towych. Jedynym mi¢dzynarodowym korytarzem transportowym w relacji pot-
noc-potudnie jest korytarz VI, w obrgbie ktorego lezy Gdansk i Gdynia. Wia-
czenie Szczecina i Swinoujécia w dodatkowy korytarz (tzw. korytarz odrzanski)
wcigz pozostaje w sferze koncepcji i debat na konferencjach. O konkurencyjno-
sci polskich portéw na rynku ustug portowych potudniowego Battyku decyduja
podstawowe parametry infrastruktury portowej (powierzchnia portu, dtugosé
nadbrzezy, dopuszczalne parametry statkow) oraz ich potaczenia ladowe z za-
pleczem i potaczenia morsko-ladowe z przedpolem. Poréwnanie podstawowych
parametréw infrastruktury portéw polskich i zagranicznych (ich bezposrednich
konkurentow w Regionie Morza Baltyckiego) oraz oferty przetadunkowe;j
wskazuje, ze polskie porty nie odbiegajg swojg aktywnoscig przetadunkows od
pozostatych portow potudniowego Baltyku.
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Cechami logistycznej infrastruktury portu sa:

jej pierwotnos¢ i nadrzednos¢ do suprastruktury portu;

czasochtonny okres inwestycyjny i realizatorski oraz dtugi czas zwrotu
kosztow;

dtugi okres uzytkowy;

e jest nieruchoma przestrzennie 1 funkcjonalnie (brak mozliwo$ci podzia-

hu technicznego i ekonomicznego obiektow).

Infrastrukture portu dzielimy na hydrotechniczng, ktorej obiekty mieszcza
si¢ w akwatorium portu (czg$¢ wodna) i na cze$¢ ladowa (terytorium portu). Do
akwatorium zaliczamy:

rede — znajduje si¢ poza granicami portu, cz¢$¢ zewngtrzna akwatorium

portowego. W miejscu tym statki mogg bezpiecznie zakotwiczy¢ w celu

oczekiwania na pozwolenie do wejscia portu. W przewazajacej ilosci
przypadkow jest bezpieczna, poniewaz jest w sposob naturalny oslonie-
ta od sil oddziatywania wiatru i falowania. Na redzie realizowane s3:

- odlichtowanie — celowe odcigzenie statku, do takiego poziomu zanu-
rzenia, ktore umozliwi bezpieczne wptyniecie do wewnetrznych wod
portu;

- zaopatrzenie — w paliwo, wod¢ i Zywno$c¢;

- przetadunek tadunku niebezpiecznego, ktorego roztadowywania
wewnatrz portu zabraniajg przepisy prawne;

- kontrola sanitarna.

awanport znajduje si¢ pomi¢dzy wodami wewng¢trznymi portu, a redg.

Z reguty jest on oddzielony od redy falochronem, stad tez falowanie tu-

taj zostato ograniczone. Nastepuje tutaj funkcja rozrzagdowo-rozdzielcza,

gdzie statki obieraja odpowiedni kurs do danej czgsci portu lub basenu
portowego.

kanaty portowe s3 w odpowiednim stanie utrzymane i oznakowane we-

wnetrzne tory wodne, taczg awanport z basenami portowymi.

baseny portowe — fundamentalna czg$¢ akwarium portowego, wydzielo-

na 1 potozona w bezposrednim sgsiedztwie nabrzezy portowych.

Speliajg one funkcje handlowego postoju statku. Odbywaja si¢ tutaj

czynnos$ci przetadunkowe oraz bunkrowanie i uzupelnianie zapasow.

W portach plywowych uzywa si¢ $luz, ktére zapobiegajg dobowym wa-

haniom wody.

oznakowanie nawigacyjne — wyznaczaja bezpieczne drogi wodne dla

statkow.
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Rys. 15. Wielkos$¢ przetadunkéw w najwigkszych portach Baltyku w 2020 1 2021 roku
[tys. ton]
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Zrédlo: Port Monitor. Polskie porty morskie w 2021 roku, Actia Forum sp. z 0.0., s. 3.

Terytorium portowe jest wydzielonym obszarem ladu, w sktad ktorego

wchodza:

o falochrony — obiekty, ktorych zadaniem jest ochrona wdd wewngtrz-
nych przed oddziatywaniem falowania;

e molo — o szerokosci od 80-200 m (dtlugos¢ powinna umozliwia¢ zacu-
mowanie dwoch statkdw). Pozwala na lokalizacje 2 rzedow magazynow
portowych, placow sktadowych, stacjonarnych urzadzen przetadunko-
wych, sieci drog kolejowych i kotlowych;

e pirs — o szerokosci do 80 m i dtugosci jednego statku. Pozwala na loka-
lizacj¢ jednego szeregu magazynow lekkiej konstrukeji i drog kotowych
(bez stacjonarnych urzadzen przetadunkowych). Mozna spotka¢ specja-
listyczne urzadzenia przetadunkowe;

e nabrzeze — podstawowa cze$¢ infrastruktury portowej, gdzie realizowa-
na jest obstuga i postdj statku w porcie (obstuga przetadunkowa statku);

e urzadzenia cumownicze — stuza do zacumowania statku przy nabrzezu
(unieruchomienie statku za pomocg lin cumowniczych);

e urzadzenia odbojowe — stuza do ochrony burty statku przy nabrzezu
oraz samego nabrzeza przed uszkodzeniem.
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Infrastruktura kolejowa tworzy sie¢ tras kolejowych bedacych czgscia in-
frastruktury portowej. Zaliczamy do niej:
e przedportowe linie rozdzielczo-manewrowe i stacje rozrzadowe — reali-
zowane jest rozformowywanie lub formowanie sktadow kolejowych;
e portowe tory i punkty rozrzagdowe — kierowanie wagonoéw na odpowied-
nie mola lub pirsy w celu przetadowania;
e torowiska manewrowe i fadunkowe — sa ulokowane na nabrzezach
i pirsach, gdzie jest przetadowywany towar.
Sie¢ drog samochodowych jest kolejnym elementem infrastruktury lado-
wej. Istotnym, technicznym ich parametrem jest zapewnienie bezkolizyjnego
ruchu pojazdow i maszyn.

Tabela 2. Struktura przetadunkoéw w Porcie Gdansk, Porcie Gdynia i Porcie Szczecin-
Swinoujscie w 2021 roku [tys. ton]

, . Port Szczecin- .
Port Gdarisk Part Gdynia Gt Lacznie

Grupa . ]

fadunkowa 0 Imiana Imiana Tmiana Imiana
22172020 202172020 2020/2019 2021/2020

Wegiel i

o | 4y UM 114 EETCHN 20y WRIRN snia EEIGE

Rda | 211 SR “ g R 2o BRER o

“;';2‘:'& s 928% 525 30%
Zhoie | 1626 [RATC e N o B /
Drewno | 1060 [WEETEUAN 2551 [REECT TR 43090

Drobnica | 233185 [l 1482% TN 5705800 |
Paiwa | 188046 [IETEN 25159 (LT 624%

Razem | 532125 | Lk 8.21% 6.55%

Zrédlo: Port Monitor. Polskie porty morskie w 2021 roku, Actia Forum sp. z 0.0., s. 5.
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Tabela 3. Przetadunki konteneréw w najwigkszych polskich portach morskich w latach
2016-2021 [TEU]

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Port Gdansk 1299373 1580 508 1648974 | 2073215 | 1923785 2117829

Port Gdynia 842 195 710 698 83 8n 896 968 905 121 985919
Port Szczecin-

e 50 869 93579 81451 76143 86816 82140
Swinoujscie

Lacanie 2032437 | 2384785 | 2834296 | 3046326 | 2915722 | 3185888

Zrédlo: Port Monitor. Polskie porty morskie w 2021 roku, Actia Forum sp. z 0.0., s. 7.

Tabela 4. Regularny ruch pasazerski w gtownych portach polskich w latach 2016-2021

[pasazerowie].
Imiana
2016 2017 2018 2019 2020 2021 o

Port Gdarisk 104672 | 105556 | 117030 | 166475 | 147900 162 200 967%
Port Gdynia 603444 | 660000 | 687545 | 682590 | 394608 | 437569 10.79%
Port Szczecin- | 4 003770 | 1085013 | 1072679 | 1069318 | 930625 | 1046333 1243%

Swinoujécie
Razem 1748895 | 1851469 | 1878163 | 1918383 | 1473142 | 1646111 1.71%

Zrédlo: Port Monitor. Polskie porty morskie w 2021 roku, Actia Forum sp. z 0.0., s. 8.

2.3.5. Infrastruktura lotnicza

Transport lotniczy to przemieszczanie droga powietrzng osob lub towarow. Jest
najnowoczesniejsza i najbardziej dynamicznie rozwijajaca si¢ gatgzig transpor-
tu. Opiera si¢ na skomplikowanych $rodkach lokomocji, nawigacji i obstugi
naziemnej oraz wymaga duzych naktadow kapitatowych i wysoko wykwalifi-
kowanych kadr. Transport lotniczy pozwala na bardzo szybkie dotarcie do wy-
znaczonego celu i jest jednym z najbezpieczniejszych $rodkdéw transportu.
Srodkami transportu powietrznego sa: samoloty, $migtowce, szybowce, balony,
sterowce.
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Najszerzej wykorzystywane sg samoloty, ktore mozna podzieli¢ na®:

e samoloty male — przewoza do 30 pasazeroéw lub do 2 ton tadunku,

o samoloty waskokadtubowe — przewoza do 200 pasazerow lub 20 ton ta-

dunku, dysponujg zasiegiem do 6 000 km,

e samoloty szerokokadtubowe — mieszcza od 200 do 800 pasazerow lub

od 20 do 250 ton tadunku, dysponujg zasi¢giem do 15 000 km.

W transporcie lotniczym, wyrdzniamy infrastrukture liniowa oraz infra-
strukture punktowa. Infrastrukturg liniowa stanowia drogi lotnicze, ktére maja
szeroko$¢ 10 mil morskich (w przypadku korytarzy krajowych) i 20 mil mor-
skich (w przypadku korytarzy mi¢dzynarodowych). Przy czym obszar wokot
lotniska, w ktorym samoloty naprowadzane sg do ladowania, nie jest zaliczany
do infrastruktury liniowe;.

Infrastrukturg punktowsa sa wszelkie ladowiska, lotniska, porty lotnicze, in-
frastruktura lotniska (terminale pasazerskie, Cargo, wieza kontroli lotoéw itd.),
pola naziemnego ruchu lotniczego (drogi kotowania, drogi startowe, ptyty po-
stojowe, urzadzenia do naprowadzania samolotow) oraz obszar wokot lotniska,
kontrolowany przez wiez¢ kontroli, w celu naprowadzenia samolotu na $ciezke
podejécia®.

Lotnisko® jest to wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej po-
wierzchni w cato$ci lub czesci przeznaczony do wykonywania startow, ladowan
i naziemnego ruchu statkow powietrznych, wraz ze znajdujacymi si¢ w jego
granicach obiektami i urzadzeniami budowlanymi o charakterze trwatym, wpi-
sany do rejestru lotnisk.

Cze$cig lotnicza lotniska® jest obszar trwale przeznaczony do startow i la-
dowan statkow powietrznych oraz do zwigzanego z tym ruchu statkéw po-
wietrznych, wraz z urzadzeniami stuzacymi do obstugi tego ruchu, do ktorego
dostep jest kontrolowany.

Zarzadzajacy lotniskiem®” jest to podmiot, ktory zostal wpisany jako zarza-
dzajacy do rejestru lotnisk cywilnych.

Lotnisko uzytku publicznego® jest to lotnisko otwarte dla wszystkich stat-
koéw powietrznych w terminach i godzinach ustalonych przez zarzadzajacego
tym lotniskiem i podanych do publicznej wiadomosci.

8 https://mfiles.pl/pl/index.php/Transport_lotniczy

8 Tamze.

85 art. 2 ust. 4 ustawy Prawo lotnicze, Dz. U. z 2012 r., poz. 933 z p6zn. zm.
86 Tamze, art. 2 ust. 6.

87 Tamze, art. 2 ust. 7.

8 Tamze, art. 54 ust. 2.
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Rys. 16. Infrastruktura portu lotniczego Chopina w Warszawie (projekt rozbudowy)
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Zrédlo: https://www.pasazer.com/news/42748/czy,lotnisko,chopina,mogloby,
byc,gatwickiem,albo,mumbajem.html

Lotnisko uzytku wylacznego® jest to lotnisko wykorzystywane przez za-
rzadzajacego tym lotniskiem, uzytkownikow lotniska wymienionych w doku-
mentacji rejestracyjnej tego lotniska oraz za zgoda zarzadzajacego lotniskiem —
przez innych uzytkownikow lotniska.

Portem lotniczym™ jest lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do
lotéw handlowych.

Ladowisko®! jest to obszar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni, ktory
moze by¢ w catosci lub w cze$ci wykorzystywany do startow i ladowan na-
ziemnego lub nawodnego ruchu statkow powietrznych.

8 Tamze, art. 54 ust. 3.
% Tamze, art. 2 ust. 17.
°l Tamze, art. 2 ust. 5.
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Przeszkoda lotnicza to:

staty lub tymczasowy obiekt budowlany oraz obiekt naturalny lub jego
cze$¢, o wysokosci przekraczajacej powierzchnie ograniczajace, okre-
slone w przepisach w sprawie warunkow jakie powinny spetniac¢ obiek-
ty budowlane oraz naturalne w otoczeniu lotniska;

obiekt budowlany o wysokosci 100 m i wigcej powyzej poziomu otacza-
jacego terenu lub wody, zlokalizowany na terytorium Rzeczypospolite;
Polskiej, w tym na wodach terytorialnych Morza Baltyckiego;

obiekt budowlany oraz obiekt naturalny lub jego czesci trudno dostrze-
galne z powietrza na tle otoczenia z powodu ich barwy, potozenia lub
konstrukcji oraz inne naziemne obiekty budowlane oraz obiekty natu-
ralne lub ich czesci, zlokalizowane w strefach dolotu do lotniska i odlo-
tu, szczegolnie w terenie pagérkowatym i gorskim, uznane przez Preze-
sa ULC lub przez wlasciwy organ nadzoru nad lotnictwem wojskowym
za przeszkody lotnicze.

Sposdéb zglaszania oraz oznakowania przeszkod lotniczych szczegdtowo
okre$la Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 czerwca 2003 r.
w sprawie sposobu zglaszania oraz oznakowania przeszkod lotniczych®.
W obrebie lotniska mozna wyrozni¢ czgs¢ stuzacg technicznej obstudze samolo-
tow w czasie startow i ladowan. Naleza do niej:

pasy startowe,

drogi kotowania,

plyty postoju samolotow,

hangary,

wieze kontroli lotow,

urzadzenia naprowadzajace,

cze$¢ shuzaca obstudze pasazerow (terminale lotnicze).

Drogg lotniczg jest czgs$¢ obszaru kontrolnego przestrzeni powietrznej, wy-
dzielona w postaci korytarza oraz wyposazona w pomoce nawigacyjne, gdzie
odbywajg si¢ przeloty statkdw powietrznych. Przestrzen powietrzna wystgpuje
nad obszarem lagdowym, wodami wewngtrznymi i morzem terytorialnym, ogra-
niczona granicg panstwows, objeta suwerennoscia, opieka i mandatem danego
panstwa.

%2 Dz. U. Nr 130, poz. 1193, z 2006 r. Nr 9, poz. 53.
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Rys. 17. Przewozy tadunkéw wg rodzaju transportu
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Rys. 18. Przewozy tadunkéw wg kierunku transportu
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.
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Rys. 19. Przewozy pasazerow
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Tabela 5. Liczba pasazerow wg przewoznikéw obstuzonych w PPL w krajowym i mig-

dzynarodowym ruchu regularnym w 2020 i 2021
2021

2020
Ticzba ﬂc?l:a
Przewoznik I.p. pasazerow  udziat I.p. pasazerow udziat
Ryanair 1 5689 777 34,07% 1 3911458 29,24%
LOT Polish Airlines 2 4 395 576 26,32% 2 3585503 26,81%
Wizz Air 3 3309516  19,82%) 3 3354764  25,08%
Enter Air 4 800 316 4,79%| 5 273 228 2,04%
Lufthansa 5 753 364 4,51% 4 562 147 4,20%
KLM Royal Dutch Airlines 6 415 429 2,49% 6 263 958 1,97%
Easylet 7 138 637 0,83% 7 236 968 1,77%
ir France 8 127 028 0,76% 10 95 203 0,71%
Norwegian Air Shuttle 9 120333 0,72% 8 157 752 1,18%
Swiss International Air Lines 10 106305  0,64%| 13 67316  0,50%]
[Turkish Airlines (THY) 11 91 879 0,55% 20 34092 0,25%
JEmirates 12 87 056 0,52% 14 61 097 0,46%
SAS 13 69 176 0,41% 9 96229 0,72%
JAustrian Airlines 14 63 745 0,38% 16 42 586 0,32%
[TAP Portugal 15 58 759 0,35% 24 26023 0,19%
Qatar Airways 16 56650  034%| 12 81232  0,61%)
British Airways 17 52 785 0,32% 11 93733 0,70%
lAegean Airlines 18 47 270 0,28% 23 29909 0,22%
Smartwings (d. Travel Service) 19 45823 0,27% 27 22495 0,17%
Finnair 20 38 151 0,23% 18 37 408 0,28%
Flydubai 21 37 764 0,23% 28 19936 0,15%
Belavia 22 34 058 0,20% 22 31438 0,24%
Eurowings (Germanwings) 23 33 264 0,20% 13 36918 0,28%
|aeroflot-Russian Airlines 24 27 453 0,16% 174 41861 0,31%
SunExpress 25 23893 0,14% 34 8316 0,06%
[Pozostan przewoznicy 75 049 tJ,-ﬁ-S%"I 204 155 1,53%
|Przewoznicy polscy* 5196 349 31,12% 3860320 28,86%
LCcC** 9372338 56,12% 7 816 656 58,44%
[SUMA 16 699 056 13375725

Zrédlo: opracowanie UCL na podstawie informacji z PPL, Warszawa, marzec 2022.
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2.4. Infrastruktura informatyczna i lacznosci

Informacje to przede wszystkim dane gromadzone i rozpowszechnione
w organizacji. Wigkszos¢ firm cierpi na nadmiar informacji, co oznacza nad-
mierne koszty gromadzenia, analizy i przekazywania. Nadmiar informacji jest
czasami gorszy niz ich niedobor — zaciemnia zagrozenia, kieruje uwage na kwe-
stie trywialne, utrudnia dostrzeganie spraw najwazniejszych. W wiekszos$ci firm
znaczna c¢zg$¢ informacji powigksza raczej koszty niz warto$¢ dziatalnosci.
Ch. Coates z OC & C Strategy Consultans wskazal trzy proste reguly, ktorymi
nalezy kierowa¢ si¢ przy ustalaniu, jakie informacje nalezy w firmie gromadzi¢:

o ustala¢ klientéw lub dostawcow jako niezbgdny warunek podejmowa-
nych przez nich dziatan;

o przekazywa¢ informacje w najprostszy mozliwy sposob: jesli to mozli-
we — wizualnie; jesli sg proste i krotkie — ustnie; elektronicznie nato-
miast tylko wtedy, gdy majg charakter powtarzalny; na papierze tylko
w ostatecznosci, gdy zadne prostsze rozwigzanie nie jest mozliwe;

e podzieli¢ potrzeby informacyjne na rdzne kategorie (nawet jesli infor-
macje wroznych kategoriach sg zwigzane ztym samym zadaniem)
i traktowa¢ je w odmienny sposdb zarowno pod wzgledem sposobu
przekazywania, jak i nadawanego im priorytetu.

Informacja jest najwazniejszym narz¢dziem logistyka, wrecz jego kapita-
tem, tym, co stanowi, ze musi on decydowac, jakie informacje wybrac ijak
ich uzy¢é. Pomimo dostepnosci informacji zarzadzajgcy czesto tong
w nieusystematyzowanych i czasami bezuzytecznych, nieodpowiednich infor-
macjach. Aby temu zaradzié¢, logistyk potrzebuje czego§ wiecej niz zwyklej
informacji, potrzebuje uzytecznej informacji — czyli informacji przeanalizowa-
nej i przekonwertowanej tak, ze umozliwia ona podjgcie decyzji. W obecnej
sytuacji rynkowej podstawowg determinantg realizacji przez przedsigbiorstwo
celow logistycznych jest przeptyw informacji pomiedzy poszczegdlnymi pod-
systemami przedsi¢biorstwa, jak i pomi¢dzy przedsigbiorstwem a jego posred-
nikami i odbiorcami. Jednocze$nie nalezy wyjs$¢ z zatozenia, ze wszelkie infor-
macje docierajagce do przedsigbiorstwa powodujg zmian¢ poziomu wiedzy,
a w zwigzku z tym sa przyczyna do celowych zmian w sposobach obstugi ryn-
ku. Informacja staje si¢ swego rodzaju katalizatorem procesu zarzadzania,
w tym zarzadzania logistycznego, scalajagcym jego funkcje i warunkujagcym
skutecznosé. W dobie gwaltownie rozwijajacych si¢ technologii informacyjnych
informacja staje si¢ podstawowym kapitalem zapewniajacym przewage konku-
rencyjng. Mozna nawet pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, ze jezeli przedsigbiorstwo
nie ma do niej natychmiastowego i wieloaspektowego dostgpu, to jej groma-
dzenie staje si¢ jedynie zbgednym kosztem, a przedsigbiorstwo nie ma mozliwo-
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$sci szybkiego i elastycznego reagowania na zmieniajace si¢ potrzeby nabyw-
cow. Obecnie pozycje¢ lidera rynkowego zdoby¢ moze to przedsigbiorstwo,
ktore potrafi szybko pozyskiwaé, wlasciwie gromadzi¢, odpowiednio przetwa-
rzac 1 racjonalnie wykorzystywac¢ informacje gospodarcza.

Systemy logistyczne funkcjonujagc w zmiennym otoczeniu wymagaja wielu
roznych informacji, ktore sa podstawa procesé6w decyzyjnych. Podejmowane
decyzje dotycza nie tylko strategii, ale rowniez dziatan taktycznych
i operacyjnych logistyki, a ich trafno$§¢ wptywa na racjonalnos¢ i efektywnos$¢
ekonomiczng. Proste informacje pochodzace nie tylko z logistyki, ale rowniez
z jej otoczenia zostaja w wyniku analizy ekonomicznej odpowiednio przetwo-
rzone. Od jako$ci przeprowadzonej analizy zaleze¢ bedzie, czy w rezultacie
informacje, ktore dotra do kadry kierowniczej na réznych stopniach zarzadza-
nia, beda:

e istotne, czyli jak najbardziej aktualne i czytelne dla osoby, ktora z nich

korzysta,

e obiektywne i niezalezne,

e wiarygodne i kompletne, co przejawia¢ si¢ powinno w mozliwo$ci we-
ryfikacji zaro6wno samej informacji, jak i zrodta, z ktérego pochodza,
jak rébwniez nie powinny wymagac uzupetnien i wyjasnien,

e porownywalne, tak aby mozna byto dokonywaé poréwnan uzyskanych
informacji w czasie, przestrzeni i do przyjg¢tych norm.

Obieg informacji w logistyce powinien zapewni¢ przeptyw w odpowiednim
momencie (czas), we wlasciwej ilosci (zwigztos¢) i odpowiedniej jakosci (kom-
pletnos¢). Wiarygodno$¢ (w tym i warto$¢) otrzymywanych informacji ma m.in.
wplyw na przebieg proceséw logistycznych, funkcjonowanie przedsigbiorstwa,
efektywno$¢ zarzadzania zasobami, sprawno$¢ sterowania itp. Przeptywy in-
formacyjne tworza swoisty ,,uktad nerwowy” logistyki m.in. w relacjach:

e zewngtrznych — powigzania informacyjne z dostawcami i odbiorcami,

e wewngtrznych — powigzania procesdw wewnetrznych np. produkcyjnych,

zaopatrzeniowych (zapasy), kadry itp.
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Rys. 20. Lokalizacja systemu informatycznego w przedsigbiorstwie
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Zroédlo: opracowanie wlasne.

System informatyczny w logistyce to funkcjonalnie powigzany zbidr ele-
mentow (uktadow dziatania), w ktorym zastosowano sprzgt i oprogramowanie
komputerowe do wsparcia przeptywu informacji w celu:

zarzadzania produkcja, a wtym: planowania, produkcji zasadniczej,
produkcji pomocniczej, ustug;

sprzedazy 1idystrybucji, w tym: sprzedazy produktu i odbiorcow,
marketingu, konkurencji;

zarzadzania materialowego, w tym: zaopatrzenia, zbytu, magazynowania
materiatéw i produktow;

logistycznej obstugi klienta,

zarzadzania logistyka zwrotow, recyklingu, odpadow i utylizacji;
zarzadzania jakoscig, w tym: terminowosci dostaw, analizy awaryjnosci,
kontroli materiatow, kontroli maszyn i oprzyrzagdowania technicznego;
racjonalizacji kosztow logistycznych.

Lokalizacje systemu informatycznego w przedsi¢biorstwie przedstawiono
na rys. 20.
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Narzedzia komputerowe sg z reguly wykorzystywane do:

e sterowania procesami produkcji, procesami magazynowania i zapasow,
e prac administracyjno-ewidencyjno-rozrachunkowych,

e procesow informacyjno-decyzyjnych,

e zintegrowania wszystkich funkcji dziatajacych w sferze logistyki.

Rys. 21. Obieg informacji w systemie logistycznym (wariant)
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Zrédlo: opracowanie wiasne.

Idea informatycznego wspomagania dziatalnosci przedsi¢biorstwa polega
na kompletnym i komplementarnym potaczeniu jego dziatan niezbednych do
wyprodukowania okre$lonego wyrobu/produktu w jeden spojny system. Inte-
gracja dotyczy w szczegodlnosci funkcji technicznych, logistycznych, informa-
tycznych i organizacyjnych, ktére w ujeciu modelowym sg realizowane przez:

e Elastyczny System Produkcyjny,

o Elastyczny System Transportu i Magazynowania,

o Komputerowy System Planowania i Sterowania.
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o Komputerowy System Planowania i Sterowania.
Gtowne podsystemy struktury systemu informatycznego typu CIM przed-
stawiono na rys. 22.

Rys. 22. Glowne podsystemy informatyczne systemu CIM
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Zroédlo: opracowanie wlasne.

Do najbardziej znanych inajczesciej stosowanych w praktyce systemow
planowania i sterowania produkcjg mozna zaliczy¢:
e systemy planowania zapotrzebowania materiatowego (Material Requirement
Planning —MRP 1),
e systemy planowania zasoboéw produkcyjnych (Manufacturing Resource
Planning — MRP 1I),
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systemy zmodyfikowane ERP (Enterprice Resource Planning) —
rozbudowane o instrumenty rachunkowosci i analiz finansowych, czgsto
zwane MRP III,

systemy planowania i optymalizacji procesu i potencjalu produkcyjnego
(Optimized Production Technology — OPT), tzw. ,,waskie gardta”.

Do operacyjnych systemOw sterowania zalicza si¢:

system sterowania produkcja KANBAN;

system Just-in-Time (JiT);

system sterowania zorientowany na optymalne obcigzenie i wykorzystanie
stanowisk realizacji zlecen (Belastungsorientierte Aufiragsfreigabe —
BOA);

system sterowania oparty na rozwoju relacji ,ilo§¢ — czas”
rzeczywistego 1iplanowanego zapotrzebowania oraz skali produkcji
(Fortschrittzahlen-System — FZ-System).

Analiza dotychczasowych efektow zastosowan logistycznych systeméw in-
formatycznych pozwala stwierdzi¢, ze uzytkowanie tych systemow powoduje:

znaczny wplyw na poprawe poziomu obstugi klienta,

redukcje poziomu utrzymywania zapasow,

synchronizacj¢ procesow zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji,

redukcje przestojow powodowanych brakiem materiatow,

redukcje poziomu kosztow,

poprawe terminowosci dostaw,

poprawe cash — flow dzieki zmniejszeniu zaangazowania finansowego
w srodki obrotowe,

zwigkszenie nadzoru nad przeplywami finansowymi,

podwyzszenie kompetencji pracownikow,

zmnigjszenie liczby dokumentow znajdujacych si¢ w obiegu,
umozliwienie produkcji na zamoéwienie w miejsce produkcji ,,na magazyn”.

Wprowadzenie systemow informatycznych w Polsce odbywa si¢ przy uzy-
ciu dwoch zasadniczych metod:

metody ,,krok po kroku” — proces wprowadzania do systemu jednego
modutu musi by¢ kompletnie zakonczony, nim przystapi si¢ do instalacji
kolejnego; metoda ta pozwala na unikni¢cie powaznych strat zwigzanych
z przerwaniem normalnego funkcjonowania przedsicbiorstwa;

big bang — wszystkie moduly instalowane sa jednoczesnie; to
rozwigzanie ogranicza koszty wdrazania systemu, jednakze wymaga
ogromnego zaangazowania i wyrozumiato$ci personelu przedsigbiorstwa.

Integracja gospodarcza wymusza wprowadzanie innowacyjnych rozwiazan
technologicznych i wykorzystanie nowoczesnych aplikacji oraz programéw
komputerowych w celu integracji i automatyzacji niektérych obszaréw dotycza-
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cych dziatan logistycznych. Wykorzystanie zaawansowanych technologii in-
formacyjnych toruje droge do budowania systemow posiadajacych zdolnos¢
uczenia si¢ i dostosowywania si¢ do pojawiajacych si¢ potrzeb. Systemy te po-
trafia generowaé prognozy, wskazywa¢ umiejetnos¢ reagowania na zmiany
1 przystosowywania si¢ do zmian, potrafia komunikowac si¢ z innymi systema-
mi oraz muszg spelniac¢ te same wymagania, ktore stawia si¢ wszystkim syste-
mom ERP.

ERP (Enterprise Resource Planning) oznacza Planowanie Zasobow Przed-
sigbiorstwa 1 stanowi informatyczny system aplikacji, ktore integruja procesy
przedsigbiorstwa na wszystkich jego szczeblach. System ERP obejmuje catos¢
procesow produkcji i dystrybucji, integruje rézne obszary dzialania przedsie-
biorstwa, usprawnia przeplyw informacji i btyskawicznie odpowiada na zmiany
popytu. Wielka zaleta systemu jest jego elastycznos¢ i mozliwos¢ dopasowania
do specyfiki kazdego przedsigbiorstwa. Elastycznos¢ ERP polega na tym, ze
dane wystarczy wprowadzi¢ tylko raz, a beda one widoczne we wszystkich
modutach funkcjonujacych w przedsigbiorstwie.

W latach pigédziesigtych XX wieku pojawity si¢ w przedsigbiorstwach
pierwsze systemy ewidencjonowania gospodarki materialowej. Systemy te
wsparte oprogramowaniem bazujacym na statystycznych metodach automaty-
zowaly czynno$ci wykonywane w ramach gospodarowania zapasami. W tym
wiasnie czasie Amerykanskie Stowarzyszenie Sterowania Produkcjg i Zapasami
— APICS opracowato standard MRP opisujacy gospodarke materiatowa przed-
sicbiorstwva. W wyniku tego zaczelo powstawaé oprogramowanie wspierajgce
zarzadzanie gospodarkg materiatowg zgodnie ze standardem MRP. Celem MRP
byto:
produkcja zapasow magazynowych i migdzyoperacyjnych,
doktadne okreslenie czasow dostaw surowcow i potproduktow,
doktadne wyznaczenie kosztéw produkc;ji,
lepsze wykorzystanie posiadanej infrastruktury wytwoérczej,
szybsze reagowanie na zmiany zachodzace w otoczeniu,
kontrola poszczegdlnych etapow produkc;ji.

Prawdziwy rozwoj systemoéw MRP rozpoczat si¢ na poczatku lat sze§¢dzie-
sigtych wraz z przyjeciem ilo§ciowych metod zarzadzania popartych technikg
komputerowg (rys. 6). Systemy MRP stanowily efekt lepszych metod zamawia-
nia i pozyskiwania materialdéw oraz podzespotéw dla potrzeb produkceji. Uzu-
petnieniem MRP bylo planowanie potrzeb materiatlowych o zamknigtej petli
(close loop MRP). Umozliwito to planowanie i optymalne wykorzystanie zdol-
no$ci produkcyjnych poprzez $ledzenie na biezaco etapow produke;ji i realizacji
zamowien.
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Nastepnym etapem w ewolucji zintegrowanych systemow zarzadzania jest
system MRP II. Koncepcja MRP II polega na logicznej procedurze okreslania
planow produkcji na podstawie oszacowania przysztych potrzeb rynkow wyro-
boéw oraz obliczania zapotrzebowania na sktadniki i zdolno$ci produkcyjnego
wytworzenia tych wyrobéw w oparciu o ich strukture. Idea ta ma w zalozeniu
umozliwi¢ kierownictwu obiektu gospodarczego sprawne i szybkie reagowanie
na potrzeby klientoéw przy jednoczesnej redukcji zapasow, dzigki planowaniu
produkcji okreslonych wyrobdw i ich sktadnikéw doktadnie w wymaganej ilo-
$ci oraz na czas ich zapotrzebowania. W rozwoju modeli MRP obserwujemy
nastepujgcg prawidtowos$¢ — kazda nowa wersja wspomaga zarzadzanie na wyz-
szym poziomie, kazda jest rozwini¢ciem poprzedniej o nowe funkcje i whasci-
wosci. Dlatego oprogramowanie klasy MRP II rozszerzone zostalo o przygoto-
wanie i1 kontrolg produkcji oraz sprzedaz produktu.

MRP II wspiera decyzje pozwalajgce okresli¢ optymalny plan produkcji,
obliczy¢ potrzebne $rodki, ustali¢ plan zakupow i zweryfikowaé mozliwosci
terminowe przedsigbiorstwa przy podejmowaniu nowych zobowigzan. Przetwa-
rzanie zapotrzebowania na zasoby produkcyjne pozwala na okreslenie wymagan
finansowych, a takze przedstawia wyniki dzialalno$ci produkcyjnej w katego-
riach finansowych. Te mozliwosci przetwarzania pomagaja w oszacowaniu
finansowych zdolnos$ci przedsigbiorstwa do wykonania planu produkcji w po-
staci odpowiednich wskaznikow.

Kolejnym krokiem w rozwoju metody MRP byto ERP. Jej gléwnym celem
jest mozliwie najpelniejsza integracja wszystkich szczebli zarzadzania przed-
sicbiorstwem. System ERP wspiera praktycznie wszystkie obszary dziatalno$ci
catego przedsigbiorstwa ze szczegdlnym uwzglednieniem:

e zarzadzania sferg produkc;ji,

e clektronicznego przeptywu dokumentéw EDI (Electronic Data Inter-
change),
logistyki z mozliwo$cig budowania tancuchéw dostaw,
zarzadzania zasobami ludzkimi,
ksiggowosci,
rachunkowosci zarzadcze;j,
planowania i prognozowania sprzedazy.

Stosowanie zintegrowanych systemoéw informatycznych klasy ERP rozpo-
czeto w latach dziewigédziesiatych XX wieku. Systemy ERP sg rozwinigciem
systemOw Planowania Zasobow Produkcji MRP II o procedury finansowe tj.
rachunkowos$¢ zarzadcza, controling, rachunek cash-flow, rachunek kosztow
dziatan. System ERP okresli¢ mozna jako system optymalizujacy procesy biz-
nesowe zachodzace w otoczeniu przedsi¢biorstwa poprzez oferowanie goto-
wych narzedzi pozwalajgcych automatyzowaé wymiane danych z kooperantami
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w calym tancuchu logistycznym. Wprowadzenie tych procedur do systemu
wzbogaca jego funkcjonalno$¢ i pozwala planowac i sterowa¢ produkcja nie
tylko na podstawie wskaznikow ilosciowych, lecz takze wartosciowych. Wspar-
ciem dla systemow ERP sg systemy DEM — Dynamiczne Modelowania Przed-
sicbiorstwa (Dynamic Enterprise Modelling). DEM to zestaw zintegrowanych
narzedzi do dynamicznego modelowania struktury przedsi¢biorstwa umozliwia-
jacy bezposrednie przejscie od modelu firmy do gotowej konfiguracji aplikacji
i menu dla poszczegdlnych uzytkownikow.

Standard DEM to zintegrowane narzedzie umozliwiajgce zarowno opraco-
wanie nowych jak i udoskonalanie istniejacych procesow gospodarczych (reen-
gineering). Umozliwia on dynamiczne stworzenie modelu lokalnego (np. jeden
dziat firmy) jak i obejmujacy wszystkie dzialy korporacji w oparciu o odpo-
wiednie modele odniesienia. W trakcie procesu modelowania, wychodzac od
krytycznych wskaznikéw sukcesu kolejno jest uzgadniany model funkcjonalny
i procesowy, by na koniec rozpocza¢ eksploatacj¢ systemu i przebiegajaca row-
nocze$nie permanentng optymalizacj¢. Optymalizacja pozwala na biezaco
wprowadza¢ zmiany w funkcjonowaniu firmy. Dzicki temu przedsigbiorstwo
wraz z systemem zyje i ewoluuje.

System DEM podlega automatycznej implementacji zmian zachodzacych
w firmie oraz pozwala na konstruowanie elastycznych modeli zarowno dla jed-
nej firmy jak i dla catej branzy oraz zapewnia szybka adaptacj¢ oprogramowa-
nia do zachodzacych zmian w zarzadzaniu przedsi¢biorstwem. Rozwdj syste-
moéw wspomagania zarzgdzania koncentruje si¢ na coraz $Scislejszej wspotpracy
na linii producent — dostawca — klient m.in. poprzez kompleksowe rozwigzania
w dziedzinie EDI (Elektroniczna Wymiana Danych).

Efektywne funkcjonowanie partneréw tworzacych tancuch dostaw mozliwe
jest przez zaprojektowanie i zbudowanie catoSciowego modelu systemow in-
formatycznych, z ktérych kazdy dzialajac indywidualnie bedzie posiadat takze
funkcje pozwalajaca na potaczenie si¢ z systemami partneroOw w jedng wspot-
dziatajaca cato$¢. Oznacza to, ze system informatyczny kazdej firmy powinien
umozliwi¢ koordynacj¢ informacji wewnatrz przedsigbiorstwa, jak roéwniez
przetwarza¢ dane zgromadzone w wyniku wspotpracy prowadzonej w ramach
tancucha dostaw. ERP obejmuje zatem cato$¢ procesow produkcyjnych i dys-
trybucji integrujac rézne obszary dziatania przedsi¢biorstwa wewnatrz, jak i na
zewnatrz.

Wraz z umocnieniem si¢ systeméw ERP pojawiaty si¢ i wdrazaty technolo-
gie internetowe, gdzie Internet stat si¢ w sposob naturalny srodowiskiem syste-
mow ERP. Partnerzy tancucha dostaw przy wykorzystaniu taczy internetowych
oraz odpowiednich kluczy moga odczyta¢ informacje umozliwiajace im wspot-
pracg. Portal internetowy doskonale wspomaga procesy dystrybucji oraz ulep-
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sza procesy komunikacji pomigdzy partnerami biznesowymi. Zalety wykorzy-
stania pofaczen internetowych to: zwickszenie efektywnosci sprzedazy, krotszy
czas realizacji, nizsze koszty, zwickszenie kontroli nad kontraktami, poprawa
terminowosci dostaw, obnizenie kosztow magazynowania produktow.

System ERP wspiera zarzadzanie przedsigbiorstwem, za$ Internet stat si¢ swoi-
stym medium do przekazywania informacji, przez co doskonale nadaje si¢ do
wspomagania i ulepszania procesow komunikacji pomig¢dzy partnerami bizne-
sowymi. W systemach klasy ERP rosnie, w zwigzku z tym, rola integracji
z otoczeniem biznesowym, klientami, partnerami i pracownikami firmy, jednak
barierg dla inwestowania w tego typu rozwigzania dla matych i $rednich przed-
sicbiorstw sg koszty.

Wybierajac nowy system, firmy sg coraz bardziej §wiadome, czego powin-
ny oczekiwa¢ od dostawcow systemu. Klienci chcg rozwigzan, skracajacych
czas wdrozenia, elastycznosci, ktora pozwoli systemowi dopasowac si¢ do ist-
niejgcych rozwigzan, oraz skalowalno$ci, pozwalajacej na rozwoj systemu wraz
z rozwojem przedsi¢gbiorstwa. Systemy ERP coraz bardziej wychodzg poza
firme, integrujac si¢ z systemami dostawcodw, podwykonawcdéw czy klientow,
dlatego tez coraz wigcej firm szuka rozwigzan mi¢dzynarodowych, umozliwia-
jacych rozwoj z partnerami na §wiecie.

2.5. Opakowania

Opakowanie jest wyrobem przeznaczonym do ochrony innych wyrobow przed
uszkodzeniami, a takze do ochrony otoczenia przed szkodliwym oddziatywa-
niem zapakowanego wyrobu®’. Wspélnym mianownikiem definicji opakowania
jest podkres$lanie, Ze sg to wyroby przeznaczone do umieszczania w nich pro-
duktow w tym celu, aby mogly by¢ one dostarczone do konsumentéw w nie-
zmienionym stanie. Nowoczesne opakowanie ponadto uatrakcyjnia produkt
i pozytywnie oddziatuje na potencjalnych nabywcow zachecajgc ich do doko-
nania zakupu. Opakowanie zatem to catoksztalt funkcji przez nie spetnianych.
Najczesciej cytowana definicja, sformulowana przez profesora Bradleya mowi,
ze: ,,opakowanie chroni to, co sprzedaje i sprzedaje to, co chroni”. Opakowanie
zdefiniowa¢ mozna takze jako wyrdb, ktory stanowi dodatkowsg zewnetrzng
warstwe okreslonego towaru, ktoéra powinna utatwia¢ jego ochrong¢ przed czyn-
nikami zewnetrznymi, przemieszczanie, magazynowanie, sprzedaz i uzytkowa-
nie oraz oddzialywac na postrzeganie produktu.

% PN — 88/0-79000
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Wspotczesne definicje opakowania eksponuja nastgpujace jego funkcje:
e ochrong produktu w czasie magazynowania, transportu i uzytkowania,
a takze ochrong¢ otoczenia przed ewentualnymi szkodliwymi wptywami

produktu,

o ulatwienie produkcji, przemieszczania, sprzedazy i uzytkowania pro-
duktow,

e informowanie o produkcie, a przede wszystkim o jego przydatnosci
konsumpcyjne;j,

e odpowiednie zaprezentowanie produktu oraz oddziatywanie psycholo-
giczne na konsumenta dzi¢ki swoim walorom promocyjnym.

Tabela 6. Wymagania stawiane opakowaniom

Funkcja Wymagania stawiane opakowaniom:

Ochronna produktow/towaréw przed dziataniem czynnikéw ze-
wnetrznych: atmosferycznych, zmian temperatury, zapobieganie
uszkodzeniom mechanicznym, zabrudzeniu, zepsuciu, zmianie bar-
wy itp. Ponadto zabezpieczenie wartosci uzytkowej, zapewnienie
$wiezosci 1 trwatosci itp.

Ochronna

Utatwia transport, magazynowanie i manipulacje (znormalizowane
wymiary zapewniajace czynnosci manipulacyjne). Odpornos¢ na
nacisk (pigtrzenie), wstrzasy, rozrywanie, zderzenia itp. Oszczed-
no$¢ powierzchni i przestrzeni. Podatno$¢ na tworzenie jednostek
tadunkowych.

Logistyczna

Zapoznawanie nabywcy z wlasciwosciami produktu, miejscem i data

Informacyjna . . . . .
wytworzenia, sposobem uzycia, terminem waznosci, ceng itp.

Estetyczne wykonanie. Pozytywne wplywanie na akceptacj¢ produk-
tow przez konsumentdéw. Promowanie danego producenta i zwigk-
szanie konkurencyjnosci jego oferty. Latwos$¢ identyfikowania,
otwierania opakowan zbiorczych, ekspozycji. Odroznialnos¢.

Marketingowa

Funkcjonalno$¢, ekonomiczno$é. Latwo$é otwierania, mozliwosé

Uzytkowa ponownego zamykania itp.

Ograniczenie badz eliminacja oddziatywania na $srodowisko natural-

Ekologiczna | ™\ fozliwosé recyklingu i/lub utylizacii.

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wybor przez producenta optymalnej wersji opakowania powinien by¢ do-
konywany w oparciu o wyniki badan rynkowych. Realizowane sg one w warun-
kach laboratoryjnych oraz rzeczywistych i polegaja na ocenie towaru przez
potencjalnych klientow. Atrybuty, ktorymi powinno charakteryzowac si¢ do-
skonate opakowanie sg oczywiScie sprawg subiektywna, dlatego wyniki badan
marketingowych moga by¢ zaskakujace. Nastgpnie producent wyposazony
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w wyniki badan i analiz preferencji potencjalnych i rzeczywistych nabywcow
ocenia alternatywne wersje opakowan danego artykutu, np. kawy, soku czy
proszku do prania pod katem tego czy nalezycie spelnia ono swoje funkcje,
a szczegodlnie czy aktywizuje popyt. O wyborze optymalnego projektu przesa-
dza wiele czynnikow, wsrdd ktorych najistotniejsze to: materiat, wielkosc,
ksztalt 1 kolor. W zalezno$ci od rodzaju materiatu zastosowanego do produkc;ji
opakowan producenci moga zastosowac opakowania:

e szklane (butelki, stoiki, flakoniki i inne pojemniki),

z tworzyw sztucznych (torebki foliowe, plastikowe butelki i pojemniki),
z papieru (tekturowe pudetka, kartony),

metalowe (puszki, beczki, kontenery),

drewniane (palety, skrzynie),

z innych materiatow np. tkanin lub ceramiki.

Roznicujgc wielkos¢ opakowania danego produktu nie tylko stwarza sig
konsumentom to czego najbardziej oczekuja, ale mozna w ten sposob stymulo-
wac okreslong czestotliwo$¢ zakupow. Producenci i handlowcy stosujacy stra-
tegie niskich cen bazujgcg na efektach skali i do§wiadczeniu, np. sieci handlu
dyskontowego, oferujag wiele produktow w niestandardowych, jednostkowo
duzych opakowaniach. Strategia ta opiera si¢ na stusznym zatozeniu, iz nabyw-
cy, ktoérzy maja mato czasu na zakupy lub po prostu nie lubig ich czgsto robi¢
oraz konsumenci kierujacy si¢ cena jako gtownym kryterium zakupu wybiora
towary w wigkszych opakowaniach, dzigki czemu zaoszcz¢dza na wydatkach.
Nie istnieje, jednakze petna dowolno$¢ w zwigkszaniu wielkosci opakowania,
poniewaz powinno ono:

e uwzglednia¢ fakt starzenia si¢ towaru po otwarciu opakowania,

e zachowa¢ funkcjonalno$¢ w aspekcie prostoty otwierania, uzytkowania

i zamykania produktu i jego przenoszenia,
e miesci¢ si¢ na potce sklepowej, w lodowce itp.,
dawac¢ nabywcom satysfakcje z dokonania korzystnego zakupu,

o uwzglednia¢ fakt, ze detaliSci bardzo niechg¢tnie przyjmuja do dalszej

odsprzedazy opakowania wielkogabarytowe.

Wigksze opakowania produktu umozliwiajg producentowi zrealizowanie
oszczednosci z tytulu mniejszego zuzycia materiatow opakowaniowych, krot-
szego czasu produkcji i paletyzacji wyrobow gotowych. Produkty znanych ma-
rek, znajdujace si¢ w fazie dojrzatosci w swoim cyklu zycia na rynku, bardzo
dobrze sprzedajg si¢ np. w multipakach, zawierajacych kilka pojedynczych
opakowan towaru (np. butelek lub puszek piwa), co umozliwia wygodne ich
przenoszenie. Producentowi i sprzedawcy zapewnia to znaczacy wzrost obro-
tow i zyskow. Z kolei produkty impulsywne, nowe, dopiero wprowadzane na
rynek (np. nowa seria kosmetykow) lepiej sprzedaja si¢ w mniejszych opako-
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waniach, gdyz klientki nie chcg przeznacza¢ znacznej kwoty pieniedzy na wy-
probowanie danej nowosci.

Kolejnym elementem determinujagcym wybor optymalnego opakowania
produktu jest jego ksztalt. Projektanci opakowan muszg pami¢ta¢ o tym aby
z jednej strony przyciagato ono klientow swoja oryginalnoscia, ale z drugiej
umozliwiato masowa produkcje z fatwo dostepnych i relatywnie tanich materia-
tow. Ksztalt opakowania towaru powinien aktywizowaé popyt i tym samym
zwicksza¢ sprzedaz. W szczegolnosci odnosi si¢ to do rynkowych innowacji,
dla ktorych nietypowy ksztalt butelki, flakonika perfum, czy opakowanie dwu-
sktadnikowego jogurtu jest wiodagcym motywem zakupu. Niekiedy niektore
oryginalne opakowania alkoholi, stodyczy i kosmetykéw nabywane sg nie tyle
dla produktu, ktory zawierajg, ale dla ich wykorzystania po zuzyciu danego
artykutlu. Ponadto klienci preferuja opakowania wielokrotnego uzytku, zapew-
niajgce latwo$¢ otwierania i zamykania. Dla konsumenta opakowanie produktu
posiada wilasciwy ksztalt, jezeli zostalo tak zaprojektowane, aby: posiadato
gabaryty lub uchwyt dostosowany do reki cztowieka, umozliwiato pelne wyko-
rzystanie produktu np. ketchupu, bylo stabilne, nie przewracato si¢ i1 nie thuklo.
Opakowanie realizuje analogiczne funkcje jak reklama — informuje, zacheca do
zakupu, przekonuje do podjecia trafnej decyzji, a po jego dokonaniu przypomi-
na o produkcie.

W nowoczesnych centrach handlowych, w ktoérych dominuje sprzedaz sa-
moobstugowa, opakowanie spetnia role sprzedawcy dostarczajacego klientowi
pelnej informacji o produkcie. Nieprzypadkowo jego role okresla si¢ mianem
,.hiemego sprzedawcy”. Ta specyficzna rola wymusza na producentach towa-
row przewidywanie, jaki zestaw informacji jest dla konsumenta najwazniejszy.
Tekst i ilustracje na opakowaniu powinny nie tylko ulatwia¢ wybor sposrod
wielu dostepnych marek, ale rowniez wplywac na satysfakcje klienta z podjecia
trafnej decyzji. Jako przyktad mozna poda¢ zachowania zakupowe nabywcow
o proekologicznych postawach’®. Tradycyjne opakowanie jest wigc uzywane do
komunikowania si¢ z konsumentem jako narzedzie marketingowe oraz ochrona
produktu. Warto wspomnie¢, ze tradycyjne opakowania wypierane sg z rynku
przez tzw. inteligentne opakowania.

Przyspieszenie realizacji proceséw logistycznych, mozliwos$¢ ciaglego
monitorowania tancucha dostaw iautomatyzowanie pracy w magazynach to
najwazniejsze kierunki usprawnien w logistyce, a dotyczace bezposrednio opa-
kowan. Srodkiem umozliwiajacym usprawnienia sa rozwiazania z zakresu au-
tomatycznej identyfikacji i przechowywania danych ADC (Automatic Data

%4 J. Jasiczak, A. Korzeniowski, 1997, Funkcje opakowarn, Materialy konferencyjne
., Marketing a opakowania”, Poznanska Drukarnia Naukowa, Poznan, s. 5.
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Capture) lub Auto ID (Automatic Identification). Systemy ADC umozliwiajg
zbieranie oraz bezposrednie wprowadzenie danych do bazy systemu informa-
tycznego bez uzycia klawiatury. Z reguty do automatycznej identyfikacji wyko-
rzystywane sg m.in. nastepujgce narze¢dzia:

o optyczne (kody kreskowe),

e magnetyczne (np. taSmy magnetyczne),

o clektromagnetyczne (np. fale radiowe),

e biometryczne (np. rozpoznawanie glosu).

Automatyczna identyfikacja rozwineta si¢ poczatkowo w handlu, w odnie-
sieniu do towaréw. Aby usprawni¢ obstuge klienta, wprowadzono kasy fiskalne
ze skanerami do odczytywania kodow kreskowych umieszczonych na towarach.
Wykorzystanie kas przyczynilo si¢ do skrdcenia czasow realizacji czynnosci
oraz zmniejszenia prawdopodobienstwa popelnienia btedow w poréwnaniu do
obstugi tradycyjnej. Obecnie znakowanie nie odnosi si¢ jedynie do znakowania
towarow, a réwniez Srodkow transportowych. Pozwala to na: optymalizacje
wykorzystania taboru, sprawniejsza obstuge klienta poprzez m.in. mozliwos$¢
Sledzenia stanu zamowien w firmach kurierskich. Jak wskazuje praktyka, auto-
matyczna identyfikacja przyczynia si¢ do:

e szybszej i bezblednej identyfikacji ewidencji zapasow,

o szybkiego dostepu do informacji o sktadowanych zapasach,

e Sledzenia biezacych stanow zapasOw w magazynach,

e ulatwienia inwentaryzacji.

Potaczenie systemow identyfikacji z systemami informatycznymi obstugu-
jacymi procesy magazynowe, finansowe, marketingowe przyczynia si¢ do zop-
tymalizowania systemu informacyjnego uprawniajacego przeptywy fizyczne.
Integracja systemow identyfikacji z np. systemami ERP pozwala na:

e generowanie raportow koniecznych do uzupehienia zapasow,

e monitorowanie wyrobow od dostawcy do wysylki w czasie rzeczywi-

stym,

e rejestracje przesuni¢¢ magazynowych,

e rozliczenie transakcji magazynowych.

Technologia RFID (Radio Frequency Ildentification) wykorzystywana jest
w nowej generacji kodow, tzw. w radiowych kodach kreskowych. EPC (Elec-
tronic Product Code) to wigcej niz tylko sam kod, to potaczenie technologii
RFID z mozliwo$ciami Internetu. Koncepcja wykorzystuje oprogramowanie
posredniczace (middleware), stanowigce interfejs miedzy czytnikiem a aplikacjg
uzytkowa (np. systemem ERP) i Internetem, ktory stuzy do zarzadzania prze-
ptywem informacji w catej sieci EPC. W sieci mozliwa jest wymiana danych
miedzy partnerami biznesowymi oparciu oparta na kodach EPC. Do przecho-
wywania danych o towarach i producentach serwer uzywa jezyka PML (Psychi-
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cal Markup Language), podobnego do XML (eXtensible Markup Language).
Integracja automatycznej identyfikacji z systemami ERP we wszystkich obsza-
rach zarzadzania przy tym takze wzdtuz fancucha dostaw pozwala przedsigbior-
stwu uzyskac lepsze rezultaty — poprzez przekazywanie do zintegrowanego
systemu wspomagajacego zarzadzanie danych dotyczacych np. obrotu towaro-
wego w czasie rzeczywistym. Praktyka udowadnia, ze przedsi¢biorstwa wspot-
pracujac z duza liczbg podmiotéw gospodarczych, zwigkszyty zakres kooperacji
pionowej i poziome;j.

Efektywne funkcjonowanie partnerow tworzacych tancuch logistyczny
mozliwe jest jedynie poprzez zaprojektowanie i zbudowanie calosciowego mo-
delu systemoéw informatycznych, z ktorych kazdy dziatajac indywidualnie,
uzytkowany przez poszczegodlnych uczestnikéw tancucha dostaw, bedzie posia-
dal takze funkcje pozwalajaca na polaczenie si¢ z systemami partneréw w jedna
wspotdziatajacg catos¢. Oznacza to, ze system informatyczny kazdej firmy mo-
ze umozliwia¢ koordynacje¢ informacji wewnatrz przedsigbiorstwa, jak rowniez
przetwarza¢ dane zgromadzone w wyniku wspolpracy prowadzonej w ramach
fancucha dostaw. Wiasciwe funkcjonowanie technologii RFID oprécz odpo-
wiedniego sprzetu (chipow i czytnikéw) zwigzane jest ze stworzeniem polacze-
nia informatycznego, ktore zapewnia integracje technologii radiowej identyfi-
kacji z systemem ERP.

Wykorzystanie kodow kreskowych do automatycznej identyfikacji danych
pozwolito m.in. na: wzrost jako$ci produkowanych wyrobdéw, zminimalizowa-
nie ryzyka zagubienia towaru, mozliwos¢ szybkiej lokalizacji wybranej partii
towarow, minimalizacj¢ bledow przy wykonywaniu operacji magazynowych,
skuteczniejsza kontrol¢ poprawnosci przeprowadzonych operacji, mozliwos¢
przeprowadzenia operacji typu FIFO. Liczne zalety kodow kreskowych moga
sugerowac, ze nie mozna zastosowac uzyteczniejszej i efektywniejszej techno-
logii automatycznej identyfikacji. Popularno$¢ kodéw kreskowych wynika
z dostepnosci wielu migdzynarodowych standardow w zakresie symboli i ich
stosowania. Staboscig koddéw kreskowych jest konieczno$¢ zblizenia ich do
czytnika oraz mala odporno$¢ na uszkodzenia. Technologia RFID pozwala na
identyfikacj¢ droga radiowa towarow na odlegtos$¢ przez dekoder w momencie,
gdy produkt znajduje si¢ w zasiegu jego dziatania. RFID wykorzystuje sygnaty
radiowe niskiej mocy do bezprzewodowej wymiany danych pomiedzy traspon-
derem (zwanym réwniez etykieta, tagiem lub chipem) a czytnikiem. Ideg RFID
jest zamiana kodoéw kreskowych na niewielkie chipy (na ktérych umieszczany
jest numer identyfikacyjny), odczytywane sa za pomoca fal radiowych zamiast
lasera (jak w przypadku kodow kreskowych).

Zaleta tagow RFID jest mozliwo$¢ programowania i elektronicznej zmiany
danych, podczas gdy kod kreskowy musi by¢ ponownie drukowany. Ponadto



76 Infrastruktura. Zarys teorii i praktyki

kody kreskowe przechowuja tylko ograniczong i statyczng informacj¢ o pro-
dukcie. W konfrontacji z praktyka zastosowanie technologii RFID pozwala
zidentyfikowa¢ mocne i stabe strony. Pionierem w zastosowaniu RFID w ob-
szarze gospodarczym jest sie¢ hipermarketoéw Wal-Mart. Wdrozenie wykorzy-
stania RFID przez Wal-Mart wigzato si¢ ze zobowigzaniem 100 najwigkszych
dostawcow do stosowania od stycznia 2005 r. etykiet RFID na opakowaniach
zbiorczych i paletach dostarczanych do trzech wybranych centrow dystrybucyj-
nych. Wedlug menedzeréw wykorzystanie nowej technologii pozwolitlo na
zmniejszenie zapasow o 25%, poprawila si¢ efektywno$¢ procesu sktadowania
0 48%, koszty dostawy zmniejszyly sie o 9%.

Technologia RFID przyczynia si¢ takze do skrocenia kolejek w sklepach.
Znaczniki radiowe nie wymagaja wyjmowania produktow na tasme¢ (w celu
odczytania kodu kreskowego za pomoca czytnika laserowego), czytniki za-
mieszczone w bramkach automatycznie odczytuja, jakie towary znajduja sig¢
w koszyku, przekazujg informacj¢ do kasy. Rola sprzedawcy ogranicza si¢ je-
dynie do pobrania optaty. W Polsce technologia RFID ma szerokie zastosowa-
nia. Warto tutaj wspomnie¢ o jej szczegdlnym zastosowaniu w bibliotekach,
przyczyniajac si¢ tym samym do zmniejszenia kolejek. Dzicki RFID wypozy-
czenie i oddanie ksigzek zajmuje kilka sekund. Ksigzki w bibliotekach opatrzo-
ne sg chipami, na ktorych zapisane sg najwazniejsze dane dotyczace ksigzki
(tytul, autor itp.). Wypozyczenie ksigzki polega na potozeniu jej na czytniku
przypominajacym bankomat. Po przeczytaniu danych zapisanych na chipie
maszyna wypozycza nam dang pozycje. W przypadku zwrotu ksigzki wystarczy
umiesci¢ ja w ,,inteligentnej wyrzutni”. Biblioteki stajg si¢ samoobstugowe.

Wymiary fizyczne opakowan oraz materiaty, z jakich sa wykonane, pozwa-
laja na zastosowanie odpowiednich technik i narzedzi manipulacyjnych, $rod-
koéw transportowych, magazynéw oraz stanowig istotny element w kontakcie
z klientem ostatecznym. Dobdr opakowan ma charakter procesowy i winien
uwzglednia¢ m.in.:

e ocen¢ fizyczng produktu,
analize¢ i dobor materialu opakowaniowego,
konstrukcje¢ opakowania,
kontrole (weryfikacj¢) uzytecznosci transportowe;j,
zastosowanie procedury ponownego uzycia opakowania badz recyclingu
lub utylizacji materiatéw opakowaniowych.

Tworzenie zatem opakowania jest dzialaniem zlozonym, uwzgledniajagcym
praktycznie kazde ogniwo tancucha dostaw. Rozpatrujac proces szczegétowo
w ocenie fizycznej produktu, nalezy uwzglednic¢ takie czynniki, jak:

e wagg i stan skupienia produktu,

e gabaryty (dlugos¢, wysokos$¢, szerokos¢).
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Analiza i1 dobor materiatu opakowaniowego winny nam da¢ odpowiedz na
stopien zabezpieczenia produktu przed czynnikami atmosferycznymi, biolo-
gicznymi (bakterie, gryzonie itp.) oraz mozliwo$¢ wypetniania funkcji informa-
cyjnej — umieszczenie stosownego oznakowania. Konstrukcja opakowania za-
bezpiecza produkt w stopniu umozliwiajacym dostawe w stanie wymaganym
przez klienta ostatecznego. Konstrukcja winna zatem z jednej strony chronié,
lecz z drugiej umozliwia¢ manipulacje magazynowe i transportowe.

Rys. 23. Zaleznosci wymiarowe

PRODUKT KLIENT
l A
OPAKOWANIE RODEK
JEDNOSTKOWE TRANSPORTU
v A

OPAKOWANIE SRODEK
ZBIORCZE ”| TRANSPORTU » MAGAZYN

Zroédlo: opracowanie wlasne.

Wymagania transportowe (dlugo$é, szerokos¢, wysoko$¢, ciezar, stan
skupienia, czas realizacji transportu) naktadaja na technologi¢ wykonania
opakowania dodatkowe rygory projektowe, najczesciej weryfikowane przez
praktyke. Warto tu wspomnie¢, ze w globalnym obrocie mamy do czynienia
z wystandaryzowanymi opakowaniami, np. z kontenerami. Wspotczesny $wiat
ktadzie roéwniez nacisk na aspekty ekologiczne w technologiach
opakowaniowych. Zauwazamy ten trend juz w pierwszym kontakcie
z opakowaniem, np. w sklepie.

Odpowiednie oznakowanie informuje nas, ze dane opakowanie moze, musi
badz powinno podlega¢ powtdrnemu uzyciu, recyclingowi lub utylizacji —
w tym przypadku wskazujemy juz nawet jej miejsce, np. baterie, Swietlowki,
akumulatory itp. Nie sposob nie wspomnie¢ w tym konteks$cie o kosztach
wykonania opakowania.
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Odpornos¢ bowiem opakowania na wspomniane wyzej czynniki
niewatpliwie kosztuje. Stad tez wazny aspekt — ekonomika opakowan — winien
by¢ wyraznie uwzgledniany w ogdlnym koszcie logistycznym.

Rys. 24. Wspoéltzaleznos¢ wymiarowa jednostek paletowych
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Zrédlo: Dudzinski Z., Kizyn M., Poradnik Magazyniera, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2006, s. 86-87.
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Technologia opakowan uwzglednia¢ winna takie obszary, jak:
metode¢ produkcji,

magazynowanie wyrobow gotowych,

transport i czynnos$ci manipulacyjne,

magazynowanie i uzycie przez klienta ostatecznego,
powtorne uzycie, recykling, utylizacje.

Jak wskazuje praktyka, tym, co taczy wszystkie etapy procesu, jest projekt
opakowania jednostkowego i zbiorczego, ktory jest wypadkowa powigzan za-
lezno$ci wymiarowych. Postepujaca globalizacja wymusza standaryzacje tech-
nologii opakowaniowej. W skali §wiatowe] zajmuje si¢ tym problemem Mig-
dzynarodowa Organizacja Normalizacyjna, ktora opracowata Miedzynarodowa
Klasyfikacj¢ Norm ICS (International Classification for Standards). W oparciu
o ICS odpowiednie normy opracowata Polska. W odniesieniu do technologii
opakowan Polska Norma (PN) uwzglednia miedzy innymi:

e wyszczegolnienie produktu,
charakterystyke wyrobu,
warunki pakowania,
opakowanie jednostkowe,
opakowanie zbiorcze,
opakowanie transportowe,
jednostki fadunkowe,
warunki przechowywania, sktadowania, konserwacji.

Uwzgledniajac wymagania tancucha logistycznego, wydaje si¢ zasadnym
w pierwsze] kolejnosci wyjasnienie pojecia jednostki tadunkowej (jednostki
logistyczne;j).

Jednostke¢ tadunkowsg (jednostke logistyczng) tworzy precyzyjnie okreslona
ilos¢ produktow/opakowan potaczonych technicznie w jedng cato$¢, umozliwia-
jacg prace manipulacyjne (przetadunkowe), transportowe i magazynowe.

Zasadno$¢ tworzenia jednostek tadunkowych udowodnita praktyka. Wska-
za¢ tu mozna na umozliwienie mechanizacji prac magazynowych i przetadun-
kowych, racjonalizacj¢ powierzchni transportowych i magazynowych, bezpie-
czenstwo transportu i obstugi tadunku. Klasyczny podziat jednostek tadunko-
wych/jednostek logistycznych wskazuje na:

e jednostki paletowe,

e jednostki pakietowe,

¢ jednostki kontenerowe.

Jednostki paletowe (fadunek spaletyzowany) sktadajg si¢ ze znormalizowa-
nej platformy bez lub z nadbudowa wraz z produktami ulozonymi na niej badz
wewnatrz niej, zgodnie z zasadg wspolzaleznosci wymiarowe;.
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Zgodnie z PN-90/M-78200 palety tadunkowe zostaly podzielone na cztery
typy:
palety ptaskie (jednoptytowe, dwuplytowe), z nadstawkami lub bez,
palety stupkowe,
palety skrzyniowe (szczelne, azurowe),
palety specjalne.

Jednostki pakietowe sg formowane poprzez ulozenie materialow obok sie-
bie/na sobie, potaczenie np. tasm, klamer itp. w sposob technicznie umozliwia-
jacy prace manipulacyjne, np. przy wykorzystaniu podnosnikow widlowych.
Jednostki pakietowe podlegaja standaryzacji, ktorej ramy okreslajg stosowne
przepisy: ruchu drogowego, transportowe itp. Najczgsciej do stosowania pakie-
towych jednostek tadunkowych wykorzystujemy elementy dystansowe i jarzma
teleskopowe.

Kontenery tadunkowe sg dzisiaj, 1 prawdopodobnie bedg w przysztosci,
podstawowymi duzymi jednostkami tadunkowymi. Uwzgledniajac kryteria
pojemnosci 1 masy brutto, jednostki kontenerowe dzielimy na:

e matle — pojemno$¢ 3 m3, masa do 5t,

e S$rednie — pojemno$é do 10 m?, masa do 10 t,

e wielkie — pojemno$¢ pow. 10 m*, masa pow. 10 t.

Kryterium funkcjonalnosci pozwala podzieli¢ kontenery na: uniwersalne,
specjalizowane oraz specjalne.
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Problematyka infrastruktury krytycznej®® zostala okre$lona stosunkowo nie-
dawno. Poczatkowo w Stanach Zjednoczonych, a nastgpnie w Europie i na in-
nych kontynentach imiata zwigzek z rosnacym wielokierunkowym zagroze-
niem funkcjonowania spoteczenstw zwigzanym z narastajacg falg terroryzmu,
oddziatywaniem sit natury (powodzie, trzesienia ziemi, fale tsunami itp.), awarii
kluczowych zrodet zasilania itp. W wyniku ewolucji irozwoju techniki
i technologii, procesow globalizacji, uzaleznienia od danych zrodet energetycz-
nych i surowcowych, rozwoju nowych technik walki zbrojnej (wojny asyme-
tryczne, hybrydowe itp.) szeroko rozumiane bezpieczenstwo funkcjonowania
danego spoteczenstwa stangto pod znakiem zapytania. Rozpoczeto prace zwig-
zane z identyfikacja tej czg¢sci infrastruktury, ktora ,,odpowiada” za przezycie
spoteczenstwa w przypadku wystgpienia zagrozenia zewng¢trznego i wewnetrz-
nego.

Na poczatku, w czerwcu 2004 r. Rada Europejska zmobilizowata Komisje
do przygotowania strategii wzmocnienia ochrony infrastruktury krytycznej’,
a nastepnie poparta jej inicjatywg budowy europejskiego programu ochrony
infrastruktury krytycznej (EPOIK) i utworzenia sieci ostrzegania o zagrozeniach
dla infrastruktury krytycznej (SOZIK). W roku 2005 Komisja przyjeta zielona
ksigge w sprawie europejskiego programu ochrony infrastruktury krytycznej®’,
a w roku 2006 komunikat i wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie rozpozna-
wania 1 wyznaczania europejskich infrastruktur krytycznych oraz wspdlnych
zasad oceny potrzeb w zakresie zwigkszenia ich ochrony®”®. W komunikacie

% Infrastruktura krytyczna: obiekty, sieci, ustugi i zasoby fizyczne i informatyczne,
ktorych zaklocenie lub zniszczenie wywarlyby istotny wptyw na zdrowie, bezpieczen-
stwo, ochrone Iub dobrobyt gospodarczy obywateli lub na efektywne funkcjonowanie
rzadow panstw cztonkowskich UE, w: http://europa.eu/legislation summaries/justice
freedom_security/fight against terrorism/133260 pl.htm (dostep 25.02.2015).

% Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego z dnia 20 pazdziernika
2004 r. — Gotowos$¢ i radzenie sobie z konsekwencjami w walce z terroryzmem
[COM(2004) 701 wersja ostateczna — Dz.U. C 52 z 2.3.2005].

97 Zielona ksiega z dnia 17 listopada 2005 r. w sprawie europejskiego programu ochro-
ny infrastruktury krytycznej [COM(2005) 576 wersja ostateczna — nieopublikowany
w Dzienniku Urzgdowym)].

% Komunikat Komisji z dnia 12 grudnia 2006 r. w sprawie europejskiego programu
ochrony infrastruktury krytycznej [COM(2006) 786 wersja ostateczna — Dz. U. C 126
z 7.6.2007].
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okreslono zasady, procesy i narzedzia proponowane do wdrozenia EPOIK zmie-
rzajace do uzyskania wymaganego poziomu bezpieczenstwa w oparciu o kon-
cepcje zabezpieczenia wszechstronnego. Ramy regulacyjne EPOIK obejmu;jg”:

e procedury okre$lania i wyznaczania europejskiej infrastruktury krytycz-
nej oraz wspoélne zasady oceny potrzeb w zakresie zwigkszenia ochrony
takiej infrastruktury. B¢dg one wprowadzone w drodze dyrektywy;

e srodki opracowane dla utatwienia procesu wdrozenia EPOIK, w tym
plan dziatania na rzecz EPOIK, sie¢ ostrzegania o zagrozeniach infra-
struktury krytycznej (SOZIK), grupy eksperckie ds. ochrony infrastruk-
tury krytycznej (OIK) na poziomie UE, proces wymiany informacji do-
tyczacych OIK oraz rozpoznanie i analiza wspotzaleznosci;

o wsparcie panstw UE w dziedzinie krajowe] infrastruktury krytycznej
(KIK), z ktoérego ma prawo skorzysta¢ dane panstwo UE oraz plany
awaryjne;
wymiar zewnetrzny;
towarzyszace $rodki finansowe, a zwtaszcza szczegdlny unijny program
»Zapobiegania, gotowosci 1 zarzadzania skutkami terroryzmu i innych
zagrozen dla bezpieczenstwa” w latach 2007-2013, ktory stworzy moz-
liwos$ci finansowania dziatan zwigzanych z OIK.

Plan EPOIK dotyczy strategicznych aspektow EPOIK i opracowania srod-
kéw majacych horyzontalne odniesienie do wszystkich zadan dotyczacych OIK,
ochrony europejskich infrastruktur krytycznych oraz okresla ramy krajowe ma-
jace wesprze¢ panstwa UE w ochronie swoich KIK. Ponadto komunikat okreslit
wymogi funkcjonowania sieci ostrzegania o zagrozeniach infrastruktury kry-
tycznej (SOZIK), sktad i zadania grupy eksperckich ds. OIK na poziomie UE,
zasady finansowania, zasady wymiany informacji na temat ochrony infrastruk-
tury krytycznej (OIK), zasady wsparcia ochrony krajowych infrastruktur kry-
tycznych (KIK) oraz powotat grupe kontaktowa ds. ochrony infrastruktury kry-
tyczne;j.

Podobnie problematyke infrastruktury krytycznej sformulowalo NATO
stwierdzajac, ze sg to obiekty, stluzby i systemy informacyjne, ktore sg Zywotne
dla panstwa, ze ich uszkodzenie lub zniszczenie mogloby mie¢ niebagatelny
wplyw na bezpieczenstwo panstwa, krajowg gospodarke, zdrowie i bezpieczen-
stwo publiczne oraz prawidtowe funkcjonowanie panstwa'®,

% Powyzsze ramy majg charakter obowigzujgcy w nastepnych perspektywach czasowych,
w: http://europa.eu/legislation_summaries/justice freedom_security/fight against terrorism/
133260 pl.htm (dostep 25.02.2015).

100 A Piwowarczyk, Europejska infrastruktura krytyczna, w: Ochrona infrastruktury
krytycznej, A. Tyburska (red.), Wyzsza Szkota Policji, Szczytno 2010.
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Réwniez w Dyrektywie Rady UE z 8 grudnia 2008 roku wskazano, ze
infrastruktura krytyczna oznacza skladniki, systemy lub czgéci infrastruktury
zlokalizowane na terytorium panstw cztonkowskich, ktore maja podstawowe
znaczenie dla utrzymania niezb¢dnych funkcji spotecznych, zdrowia, bezpie-
czenstwa, ochrony, dobrobytu materialnego lub spotecznego ludnosci oraz kto-
rego zaktocenie lub zniszczenie miatoby istotny wplyw na dane panstwo czton-
kowskie w wyniku utracenia tych funke;ji'®!.

Regulacje prawne dotyczace IK w Polsce zostaly sprecyzowane w ustawie
o zarzgdzaniu kryzysowym'®, w ktorej wskazano, ze kiedy mowimy o infra-
strukturze krytycznej — nalezy przez to rozumie¢ systemy oraz wchodzace w ich
sktad powigzane ze sobg funkcjonalnie obiekty, w tym obiekty budowlane,
urzadzenia, instalacje, ustugi kluczowe dla bezpieczenstwa panstwa i jego oby-
wateli oraz stuzace zapewnieniu sprawnego funkcjonowania organow admini-
stracji publicznej, a takze instytucji i przedsigbiorcow. Infrastruktura krytyczna
obejmuje systemy:

1. Systemy zaopatrzenia w energi¢, surowce energetyczne i paliwa:

e do produkcji, przesytania i dystrybucji energii elektrycznej (energe-
tyka — elektrownie i inne obiekty elektroenergetyczne);

e do produkcji, transportu i dystrybucji paliw gazowych (gazoporty,
bazy, sktady, gazociagi i magazyny paliw);

e do produkcji, transportu i dystrybucji ropy naftowej i produktéow ro-
popochodnych (bazy, sktady, rurociggi i magazyny paliw);

e do produkeji, transportu i dystrybucji ciepta (zaktady majace bezpo-
sredni zwigzek z produkcjg ciepta, sieci transportu, przesytu i dys-
trybucji).

2. Systemy lgcznosci, zapewniajace przekazywanie informacji, obejmujg-
ce infrastrukturg operatorow publicznych $wiadczacych ustugi poczto-
we, oraz telekomunikacjg, jak réwniez obiekty Telewizji Publicznej
oraz Polskiego Radia.

3. Sieci teleinformatyczne, zesp6t wspotpracujacych ze sobg urzadzen in-
formatycznych i oprogramowania, zapewniajgcy przetwarzanie i prze-
chowywanie, a takze wysytanie i odbieranie danych przez sieci teleko-
munikacyjne za pomocg wilasciwego, dla danego rodzaju sieci, urza-
dzenia koncowego.

101 Dyrektywa Rady 2008/114/WE z dnia 8 grudnia 2008 r. w sprawie rozpoznania
i wyznaczenia europejskiej infrastruktury krytycznej oraz oceny potrzeb w zakresie
poprawy jej ochrony (Dz. Urz. UE z dnia 23.12.2008, L345/75).

102 Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym (Dz. U. Nr 89,
poz. 590, z pézn. zm.).
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10.

Systemy finansowe to 0ogo6! norm prawnych oraz zespo6t instytucji finan-
sowych, ktorych zadaniem jest gromadzenie, dzielenie i wydatkowanie
zasobOw pieni¢znych panstwa.

Systemy finansowe obejmujg: obiekty NBP oraz BOK, PWPW S.A.,
Mennicy Panstwowej S.A. oraz obiekty i systemy istotne dla zapewnie-
nia stabilno$ci systemu finansowego, systemy platnosci, systemy rozli-
czen i rachunku papierow wartosciowych wraz z obstugujaca infra-
strukturg oraz rynki regulowane.

System zaopatrzenia w Zywno$¢ to dziedzina gospodarki, na ktora skta-
daja si¢ obiekty bezposrednio zwigzane z produkcjg zywnosci, a takze
infrastruktura zwigzana z przechowywaniem i transportem do bezpo-
srednich odbiorcow. Wytworzenie srodkéw produkcyjnych (np.: nawo-
zy, pasze) i ushug dla rolnictwa, produkcja i pozyskiwanie surowcow
zywnosciowych (w rolnictwie, rybactwie, lesnictwie, towiectwie), skup
surowcow zywnosciowych, ich przechowywanie i transport, przetwor-
stwo 1 obrot towarowy produktami zywnosciowymi (magazynowanie
1 przechowywanie zywnosci, handel hurtowy i detaliczny, eksport i im-
port) oraz system bezpieczenstwa zywnos$ci obejmujacy wszystkie
sktadowe tancucha zaopatrzenia w Zzywnosc.

System zaopatrzenia w wode (woda pitna, $cieki, wody powierzchnio-
we) to zespot osob i instytucji, powigzane ze sobg przedsigbiorstwa
iurzadzenia pobierajace, gromadzace, uszlachetniajace, dostarczajace
1 oczyszczajace wode dla ludnosci 1 przemystu.

System ochrony zdrowia (apteki, szpitale, przychodnie, magazyny re-
zerw panstwowych produktow leczniczych i wyrobow medycznych
oraz zaktady i przedsigbiorstwa farmaceutyczne), majacy za zadanie
zapewni¢ opieke i $wiadczenia zdrowotne ludno$ci, a jego sprawne
funkcjonowanie (wraz z systemem ratowniczym) jest gwarantem praw
obywatela zapisanych w Konstytuc;ji.

Systemy transportowe (obiekty infrastruktury transportu samochodo-
wego, kolejowego, lotniczego, srodladowego i morskiego — drogi, ko-
lej, lotniska, porty) — czyli mozliwo$¢ przemieszczania si¢ ludzi, tadun-
koéw (przedmiot transportu) w przestrzeni przy wykorzystaniu odpo-
wiednich $srodkéw transportu.

Systemy ratownicze — 0go6t srodkdéw 1 przedsigwzigé organizacyjnych
podejmowanych w celu ratowania zdrowia i Zycia, mienia i rodowiska,
znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie oraz przewidywania, rozpozna-
wania i likwidacji skutkow zdarzen. Sa to wytypowane obiekty Pan-
stwowej Strazy Pozarnej oraz infrastruktura jednostek powolanych do
ratowania zycia i ochrony wlasnosci.
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11.

12.

Systemy zapewniajgce ciggto$¢ dzialania administracji publicznej, czyli
realizacj¢ prawa wladczego wykonywania zadan przypisywanych przez
porzadek prawny panstwu i jego organom lub innym podmiotom wy-
konujacym funkcje wladcze. Do systemu zalicza si¢ obiekty: urzedow
wojewodzkich, jednostek organizacyjnych stuzb zespolonych, inspekcji
1 strazy, administracji publicznej, organdéw i jednostek organizacyjnych
podlegtych ministrowi wlasciwemu do spraw administracji lub przez
niego nadzorowanych, podlegte Ministrowi Spraw Zagranicznych, jed-
nostek organizacyjnych podlegtych Ministrowi Obrony Narodowej lub
przez niego nadzorowanych, Agencji Wywiadu, Agencji Bezpieczen-
stwa Wewng¢trznego, Policji, Strazy Granicznej, Biura Ochrony Rzadu
(obecnie Stuzby Ochrony Panstwa), Stuzby Kontrwywiadu Wojskowe-
go, Stuzby Wywiadu Wojskowego, znajdujace si¢ we wlasciwosci Mi-
nistra Sprawiedliwos$ci oraz wazne obiekty innych organow central-
nych.

Produkcji, sktadowania, przechowywania i stosowania substancji che-
micznych i promieniotworczych (w tym rurociggi substancji niebez-
piecznych)!®,

Ustawa natozyla rowniez obowigzek na Rad¢ Ministrow przyjgcia Naro-
dowego Programu Ochrony Infrastruktury Krytycznej (NPOIK), ktorego celem

jest!0:
[ ]

podniesienie poziomu $wiadomosci, wiedzy i kompetencji wszystkich
uczestnikéw Programu w zakresie znaczenia IK dla sprawnego funk-
cjonowania panstwa oraz sposobow jej ochrony, okreslenie rol i zakre-
su odpowiedzialno$ci podmiotow publicznych i prywatnych uczestni-
czacych w dzialaniach na rzecz ochrony IK,

wprowadzenie metodyki oceny ryzyka uwzgledniajacej petny wachlarz
zagrozen, w tym metodyki postgpowania z zagrozeniami o bardzo ma-
lym prawdopodobienstwie i katastrofalnych skutkach,

183 Narodowy Program Ochrony Infrastruktury Krytycznej, Zatgcznik 1 — Charaktery-
styka systemow infrastruktury krytycznej, Rzadowe Centrum Bezpieczenstwa, 2013;
Sztab Generalny WP, Zarzad Planowania Operacyjnego — P3, Materialy wyjsciowe do
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju na lata 2008-2033, P3/1061/08
z 9 maja 2008 r.; M. Zuber, Infrastruktura krytyczna panstwa, jako obszar potencjalne-
go oddzialywania terrorystycznego, Wyzsza Szkota Oficerska Wojsk Ladowych
im. generata T. Ko$ciuszki we Wroctawiu w: J. Sadowski, Zagrozenia systemow infra-
struktury krytycznej atakami terrorystycznymi, Studia nad bezpieczenstwem, nr 4, Insty-
tut bezpieczenstwa i Zarzadzania, AP w Stupsku, Stupsk 2019, ss. 5-15.

104 http://rcb.gov.pl/wp-content/uploads/NPOIK -dokument-g%C5%82%C3%B3wny.pdf,
s. 6, (dostep 6.02.2015).
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* wprowadzenie skoordynowanego i opartego na ocenie ryzyka podejscia

do realizacji zadan z zakresu ochrony IK,

* budowa partnerstwa mi¢dzy uczestnikami procesu ochrony IK,

* wprowadzenie mechanizméw wymiany i ochrony informacji przekazy-

wanych miedzy uczestnikami procesu ochrony IK,

* przygotowanie strategicznego programu podniesienia bezpieczehstwa

IK oraz wsparcia wybranych programéw badawczych i rozwojowych,
edukacyjnych i szkoleniowych ukierunkowanych na podnoszenie od-
pornosci infrastruktury.

Instytucja koordynujaca dzialania w obszarze IK jest Rzadowe Centrum
Bezpieczenstwa (RCB), ktére we wspdtpracy z ministrami, organami admini-
stracji publicznej, srodowiskiem naukowym, wlascicielami oraz posiadaczami
samoistnymi 1 zaleznymi obiektow, instalacji lub urzadzen infrastruktury kry-
tycznej opracowuje i wdraza system ochrony IK.

Rys. 1. Funkcjonowanie mechanizmu wspétpracy w OIK

MECHANIZM OCHRONY IK
(BIEZACA WYMINA)

v Y v
Informacje o Iﬂfozmﬂije o Zwi‘?ksze}ﬂit{ Platforma
zagrozeniach #apo rzlib(’:f,‘;ﬁk?; e internetowa

A 4 A 4 A 4

Administracja Sektor Swiat

publiczna prywatny nauki

t 1 )

OBSZARY TEMATYCZNE DOT. SYSTEMOW:

- zaopatrzenia w energig, surowce energetyczne i paliwa

- facznosci

- sieci teleinformatycznych

- finansowego

- zaopatrzenia w Zywnos$¢

- zaopatrzenia w wodg

- ochrony zdrowia

- transportowego

- ratowniczego

- zapewniajacego ciaglo$¢ dziatania administracji publicznej

- produkcji, sktadowania, przechowywania i stosowania substancji chemicznych
i promieniotwérezych, w tym rurociagi substancji niebezpiecznych

Zrédlo: opracowano na podstawie: http://rcb.gov.pl/wp-content/uploads/NPOIK-
dokument-g%C5%82%C3%B3wny.pdf, s. 39.
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Procesowe podejscie do ochrony infrastruktury krytycznej pozwala wy-
szczegblnié nastepujgce etapy!®:

e wskazanie zakresu, celow do osiggnigcia w ramach ochrony IK oraz ad-

resatow tych dziatan,

o identyfikacje¢ krytycznych zasobdw, funkcji oraz okreslenia sieci powig-

zan (zalezno$ci) z innymi systemami IK, w tym podmiotami i organami,

e okreslenie rol i odpowiedzialno$ci uczestniczacych w procesie ochrony

IK,

e oceng ryzyka,

o wskazanie priorytetow dziatania i dokonania ich hierarchizacji w zalez-

nosci od wynikéw oceny ryzyka,

e rozwdj 1 wdrazanie systemu ochrony infrastruktury krytycznej, w tym

opracowania i akceptacji planow ochrony i odtwarzania IK,

e testowanie (przez ¢wiczenia) i przeglad (przez audyt i samooceng) sys-

temu ochrony IK oraz pomiar postepow na drodze do osiagnigcia celu,

e doskonalenie, rozumiane jako wprowadzanie modyfikacji i korekt

w wyniku testow, przegladow i pomiaréw.

Istotnym zadaniem RCB jest stworzenie platformy wspotpracy specjalistow
zwigzanych z tematyka infrastruktury krytycznej tacznie z wyznaczeniem punk-
tow kontaktowych w jednostkach administracji publicznej i stuzb panstwowych
(ministerstwach 1 urzgdach centralnych, urzedach wojewodzkich, KG Policji,
ABW, KG SG, KG PSP itp.). RCB opracowuje, uaktualnia i jest realizatorem
Narodowego Programu Ochrony Infrastruktury Krytyczne;.

Wspolpraca sektora panstwowego i prywatnego w obszarze ochrony IK do-
tyczy wymiany informacji, wypracowania kanatow informacji dla sygnatow
alarmowych ptynacych ze stuzb panstwowych oraz zapewnienia bezpieczen-
stwa danym, stanowigcym tajemnic¢ handlows, otrzymanym od operatorow
(rys. 1). System ochrony IK jest kontrolowany (audytowany) przez jego opera-
toréw przy udziale i wsparciu merytorycznym administracji publicznej. Raporty
z przeprowadzonych audytow sg przekazywane do wiadomosci ministra odpo-
wiedzialnego za system IK oraz dyrektora RCB. Ochrona IK moze by¢ realizo-
wana w trybie ochrony fizycznej, technicznej i osobowej. Ochrona fizyczna
z reguty realizowana jest przez wyspecjalizowane sily realizujace swe zadania
w czterech strefach: specjalnej strefie bezpieczenstwa, strefie bezpieczenstwa,
strefie chronionej oraz strefie kontrolowanej. Ochrona techniczna IK obejmuje:

e sprawy zwigzane ze zgodnoscig budynkéw, urzadzen, instalacji i ustug

z obowigzujgcymi przepisami i normami np. budowlanymi i przeciwpo-
Zarowymi,

105 Tamyze, s. 24.
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e dziatania techniczne majgce na celu zmniejszenie uzaleznienia funkcjo-
nowania IK od zewnetrznych ustug,

e dziatania techniczne majace na celu zapewnienia ciggtosci funkcjono-
wania IK.

Wiasciciel lub zarzadca obiektu budowlanego w tym przypadku jest obo-

wigzany:

e utrzymywac i uzytkowaé obiekt zgodnie z zasadami, o ktérych mowa
powyzej;

e zapewni¢, dochowujac nalezytej starannosci, bezpieczne uzytkowanie
obiektu w razie wystapienia czynnikdw zewnetrznych oddziatywujg-
cych na obiekt, zwigzanych z dziataniem cztowieka lub sit natury.

Dla obiektéw, w ktérych zlokalizowane sa elementy infrastruktury kry-

tycznej nalezy przyjmowaé najwyzsze wymagania dotyczace niezawodnosci
zasilania i dostepu do mediow!'%.

3.1. Rezerwy strategiczne

Dyrektywa Rady 2006/67/WE z dnia 24 lipca 2006 r. naktadajaca na panstwa
cztonkowskie obowigzek utrzymywania minimalnych zapaséw ropy naftowej
lub produktéw ropopochodnych!®’ oraz analiza stanu zapaséw krajowych moz-
liwych do wykorzystania w sytuacji kryzysowej wymusita poczatkowo prace
nad projektem, a nastepnie aktem prawnym wprowadzajacy nowa filozofie
rezerw strategicznych. Ustawa z dnia 29 pazdziernika 2010 r.!% o rezerwach
strategicznych nalozyta na ministra wlasciwego do spraw gospodarki zadanie
utworzenia systemowego rozwigzania potrzeb organdw, instytucji i organizacji
panstwa na wypadek sytuacji kryzysowej powotujgc jednoczesnie organ wyko-
nawczy Agencje Rezerw Materialowych (ARM)!'%. Artykut 3 i 4 ustawy wska-
zal, ze rezerwy strategiczne tworzy si¢ na wypadek zagrozenia bezpieczenstwa
1 obronnosci panstwa, bezpieczenstwa, porzadku i zdrowia publicznego oraz
wystgpienia kleski zywiotowej lub sytuacji kryzysowej, w celu wsparcia reali-
zacji zadan w zakresie bezpieczenstwa i obrony panstwa, odtworzenia infra-
struktury krytycznej, ztagodzenia zaklocen w ciaglosci dostaw stuzacych funk-

106 R Soénicki, Cyberterroryzm a infrastruktura krytyczna panstwa, AON 2011, s. 7.

197 http://bip.mg.gov.pl/NR/rdonlyres/F705CB79-27FB-43B0-86AC-388BOBFF4F5B/
48810/Dyrektywa67.pdf (dostep 22.10.2014).

198 Dz. U. 2010 Nr 229 poz. 1496.

109 Zarzadzenia Ministra Gospodarki z dnia 22 stycznia 2015 r. w sprawie ogloszenia
jednolitego tekstu zarzadzenia Ministra Gospodarki w sprawie nadania statusu Agencji
Rezerw Materiatowych.
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cjonowaniu gospodarki i zaspokojeniu podstawowych potrzeb obywateli, rato-
wania ich zycia i zdrowia, a takze wypelnienia zobowiazan mi¢dzynarodowych
Rzeczypospolitej Polskiej. Rezerwy strategiczne tworzyly: surowce, materialy,
urzadzenia, maszyny, konstrukcje sktadanych wiaduktow, mostéw drogowych
i kolejowych, elementy infrastruktury krytycznej, produkty naftowe, produkty
rolne i rolno-spozywcze, Srodki spozywcze i ich sktadniki, wyroby medyczne,
produkty lecznicze, produkty lecznicze weterynaryjne oraz substancje czyn-
ne''%. Agencja ta zgodnie z ustawg z dnia 17 grudnia 2020 roku o rezerwach
strategicznych zostala przeksztalcona w Rzadowa Agencj¢ Rezerw Strategicz-
nych!''(RARS). Asortyment rezerw strategicznych i ich ilo§¢ okreslona w Rza-
dowym Programie Rezerw Strategicznych (RPRS) jest opracowywana przez
ministra wlasciwego do spraw gospodarki we wspotpracy z Ministrem Obrony
Narodowej, ministrem wtasciwym do spraw wewnetrznych, ministrem wtasci-
wym do spraw rolnictwa, ministrem wlasciwym do spraw rynkow rolnych, Mi-
nistrem Sprawiedliwosci, ministrem wtasciwym do spraw transportu, ministrem
wlasciwym do spraw zdrowia, Szefem Agencji Bezpieczenstwa Wewngtrznego,
innymi organami administracji rzgdowej realizujacymi zadania w zakresie bez-
pieczenstwa i obronnosci panstwa, zarzadzania kryzysowego i ochrony infra-
struktury krytycznej oraz bezpieczenstwa, porzadku i zdrowia publicznego,
w tym sprawujacymi, na mocy innych ustaw, nadzor nad realizacjg tych zadan
wykonywanych przez przedsigbiorcow''>. Rzadowa Agencja Rezerw Strate-
gicznych w swej strukturze posiada komoérki administracyjne i wykonawcze
realizujac wynikajgce z ustaw zadania w zakresie gospodarowania rezerwami
strategicznymi, jak rowniez utrzymuje agencyjne zapasy ropy naftowej i pro-
duktow naftowych oraz nadzoruje zapasy obowigzkowe ropy naftowej i paliw.
Do zasadniczych zadan RARS nalezy:

e Utrzymywanie rezerw strategicznych, w tym ich przechowywanie, do-
konywanie wymiany lub zamiany oraz przeprowadzanie konserwacji
przechowywanych rezerw strategicznych.

o Wykonywanie decyzji Prezesa Rady Ministrow dotyczacych tworzenia,
udostepnienia i likwidacji rezerw strategicznych.

e Wykonywanie decyzji uprawnionych organow lub podmiotow dotycza-
cych zakupu, magazynowania i wydawania okreslonych asortymentow
towarow.

"0 w rozumieniu ustawy z dnia 6 wrzeénia 2001 r. — Prawo farmaceutyczne (Dz. U.

7z 2008 r. Nr 45, poz. 271, zpbdézn. zm.4), a takze produkty biobdjcze w rozumieniu
ustawy z dnia 13 wrze$nia 2002 r. o produktach biobojczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 39,
poz. 252, z pdzn. zm.5) — niezbedne do realizacji celow, o ktérych mowa w art. 3.
11Dz, U. 2021 poz. 255.

112 art. 8 ustawy
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Organizowanie ustug, w tym ustug transportowo-logistycznych, na wta-
sng rzecz oraz na rzecz uprawnionych innych organow lub podmiotow,
w celu niezbednym do przeciwdzialania lub zwalczania danego zagro-
zenia.

Zarzadzanie nieruchomosciami stanowigcymi wilasno$¢ lub pozostaja-
cymi w posiadaniu Agencji, a takze ich oddawanie do odptatnego ko-
rzystania, w szczegolnosci na podstawie umow najmu i dzierzawy lub
$wiadczenie innych ustug zwiazanych z zarzadzaniem nieruchomoscia-
mi.

Prowadzenie inwestycji zwigzanych z budowa lub modernizacja infra-
struktury technicznej shuzacej do utrzymywania rezerw strategicznych
oraz innych inwestycji zwigzanych z wykonywaniem zadan Agencji.
Udostepnianie rezerw strategicznych oraz realizacja innych zadan
w ramach udzielania pomocy i wsparcia podmiotom prawa mi¢dzynaro-
dowego publicznego.

Tworzenie i1 utrzymywanie zapasOw agencyjnych ropy naftowej i paliw
na zasadach okreslonych w ustawie o zapasach ropy naftowej i produk-
tow naftowych oraz wykonywanie innych obowigzkéw wynikajacych
Z tej ustawy.

Kontrola podmiotéw przechowujacych rezerwy strategiczne oraz reali-
zujacych inne umowy zawarte z Agencjg w ramach utrzymywania re-
zerw strategicznych.

Opracowywanie projektu informacji o asortymencie rezerw strategicz-
nych, ich ilosci i wartosci oraz ich finansowaniu, wykorzystaniu i roz-
mieszczeniu.

Przekazywanie Ministrowi Obrony Narodowej, Ministrowi Sprawiedli-
wosci, ministrowi wlasciwemu do spraw wewnetrznych lub Szefowi
Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego aktualnego wykazu ilosci oraz
miejsc przechowywania asortymentow rezerw strategicznych zgodnych
ze zgloszonymi przez nich potrzebami.

Sporzadzanie planéw, informacji, procedur i sprawozdan oraz innych
dokumentow w zakresie okreslonym w ustawie lub innych aktach praw-
nych.

Wykonywanie innych zadan okreslonych w odrgbnych ustawach lub
w Programie Rezerw Strategicznych!"3.

W ramach Biura Infrastruktury i Logistyki Rzagdowej Agencji Rezerw Stra-

tegicznych funkcjonuja sktadnice. Sktadnice RARS realizuja zadania zwigzane

m.in. z:

113 https://www.rars.gov.pl/index.php?dz=zadania
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przechowywaniem utrzymywanych przez RARS rezerw strategicznych;
gospodarowaniem przechowywanymi rezerwami;

e modernizacjg infrastruktury technicznej utrzymania rezerw strategicz-

nych;

komercyjnym udostepnianiem wolnej powierzchni magazynowej;
obstlugg proceséw magazynowych i prowadzeniem dziatalnosci ustugo-
wej w ramach posiadanych mozliwosci techniczno-logistycznych;

e ochrong wykorzystywanych i udostepnianych obiektow magazynowych.

Wszystkie sktadnice posiadajg staty, catodobowy nadzér Wewnetrznej
Stuzby Ochrony, monitoring terenu i obiektdw, systemy ochrony ppoz., tacz-
no$¢ telefoniczng i internetowa, drogi dojazdowe umozliwiajgce ruch duzych
i cigzkich pojazdéw samochodowych. Rezerwy strategiczne zywnos$ciowe sg
utrzymywane w grupach asortymentowych, takich jak: zboza i produkty zbo-
Zowe, migso 1 przetwory migsne, thuszcze roslinne i zwierzece, produkty mlecz-
ne, inne (np. woda pitna mineralna, cukier). W ramach rezerw strategicznych
medycznych utrzymywane sg nastepujace grupy towarow: leki, surowice
i szczepionki, §rodki dezynfekcyjne, opatrunki, odziez ochronna, wyroby me-
dyczne jednorazowego uzytku, sprzet medyczny, sprzet kwaterunkowy. W ra-
mach rezerw strategicznych technicznych utrzymywane sg cig¢zkie maszyny
budowlane, stalowe konstrukcje sktadanych mostow kolejowych i drogowych
oraz elementy infrastruktury kolejowej, agregaty pradotworcze, mosty plywaja-
ce 1 inny sprzet zwigzany z transportem wodnym.

Metodyke tworzenia rezerw strategicznych oparto o analize ryzyka i nie-
pewnosci wystapienia zagrozen bezpieczenstwa panstwa, do ktorych zwalczania
lub przeciwdziatania im okre$lony asortyment zapasow miatby zastosowanie!',
Szczegodtowo okreslono rowniez w ustawie procedury tworzenia, udostepniania
i likwidacji oraz finansowania rezerw strategicznych centralizujac odpowie-
dzialno$¢ w ,,jednych rekach” — ministra wlasciwego do spraw gospodarki.
Rezerwy strategiczne sg wyodrebnione gldwnie z majgtku panstwa. Mogg jed-
nak by¢ powierzone organom administracji publicznej lub mogg stanowi¢ wia-
snos¢ przedsigbiorcoéw lub innych podmiotéw. rezerwy strategiczne z reguty
przechowywane sg w magazynach Rzadowej Agencji Rezerw Strategicznych.
Moga by¢ przechowywane rowniez w magazynach przedsigbiorcy, organu ad-
ministracji publicznej lub spehniajagcego okreslone warunki podmiotu niebgda-
cego przedsigbiorcg z wynagrodzeniem na podstawie umowy z RARS. Zauwa-
zy¢ nalezy, ze rezerwy strategiczne sg dostepne dla wszystkich podmiotow

114 Na podstawie Raportu o zagrozeniach bezpieczenstwa narodowego (Rozporzadzenie
Rady Ministrow z dnia 30 kwietnia 2010 r., Dz. U. 2007 Nr 83 poz. 540) oraz Ustawy
z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym. Dz. U. 2007 Nr 89 poz. 590.
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w zaleznosci od sytuacji i potrzeb w tym oczywiscie dla Sit Zbrojnych, ktore na
wniosek MON moga je wykorzystywac jako zrédlo dostaw w systemie zaopa-

trywania.
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