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nadal s3 miedzynarodowe i daza do réwnowagi migdzy globalizacjq i regionaliza-
cja (Banaszyk i Gotembska, 2015). Zamierzenia relokalizacyjne nie miaty jednak
powszechnego charakteru i duzej skali, co stalo si¢ przyczyna kryzysu z 2020 roku
wywolanego pandemig koronawirusa SARS-CoV-2. Obserwowano wéwczas zry-
wanie si¢ globalnych tancuchéw dostaw i kongestie w gtéwnych hubach logistycz-
nych swiata.

Ewolucja biznesu migdzynarodowego miata i ma istotny wptyw na wymagania
formulowane wobec migdzynarodowych tancuchéw i sieci dostaw. Kazde przed-
siebiorstwo podejmujace wysitek stworzenia migdzynarodowego tanicucha i sieci
dostaw jest zmuszone do ich skonfigurowania i ustanowienia wspétpracy pomig-
dzy uczestnikami. Wedlug Macieja Szymczaka zadania te powinny by¢ realizowane
dzieki odwotaniu si¢ do najwazniejszych teorii wyjasniajacych logike konfiguracji
i kooperacji.

W odniesieniu do konfigurowania tancucha i sieci dostaw Szymczak (2004)
zaleca przywolaé ogdlng teori¢ systeméw i metodyke myslenia sieciowego. Wy-
korzystanie teorii systeméw pozwala zdefiniowad taiicuch i sie¢ dostaw wiasnie
w kategoriach systemu. Umozliwia to identyfikacje¢ elementéw takiego systemu
i badanie sprzezen migdzy nimi. Pozwala tez symulowad potencjalne trajektorie
rozwojowe systemu. Gléwne zalozenie metodyczne polega na modelowaniu zacho-
wan i dynamiki systemu. W wypadku bardzo zlozonych fancuchéw i sieci dostaw
pomocne jest wykorzystanie zasad myslenia sieciowego. W szczegélnosci istotna
jest mozliwo$¢ odwotania si¢ do proceséw samoregulaciji, co te ztozonos¢ redukuje
do prostszych, za to najwazniejszych zdarzen i proceséw. Istniejaca albo pozadana
konfiguracje tancucha i sieci dostaw mozna tez bada¢ z wykorzystaniem dorobku
geografii ekonomicznej. Pomocne moga okazac sig¢ teorie lokalizacji (te klasyczne
von Thiinena, Webera, Loscha, Isarda i innych oraz te nowsze, na przyktad pro-
dukcji migdzynarodowej, miedzynarodowego cyklu zycia produktu, behawioral-
na) oraz teorie osadnicze (na przyklad teoria Christallera). Pozwalajg one oceniaé
albo wskazywac¢ najkorzystniejsze z ekonomicznego punktu widzenia lokalizacje
obiektéw wchodzacych w sktad fanicucha i sieci dostaw.

W odniesieniu do problematyki wspdtpracy miedzy przedsiebiorstwami uczestni-
czacymi w tancuchu i sieci dostaw przywolany wyzej autor zaleca wykorzystac teo-
rie firmy, modeli relacji miedzyorganizacyjnych i zarzadzania strategicznego. Wsréd
teorii firmy zwraca on uwagg przede wszystkim na teori¢ kosztéw transakcyjnych.
Dzieki tej teorii mozna podejmowac decyzje co do optacalnosci umigdzynaradawia-
nia dziatalnosci przedsigbiorstwa jako rozstrzygniecia tzw. problemu make or buy.
Z kolei wsréd teoretycznych modeli relacji migdzyorganizacyjnych zaleca odwotaé
sie do modeli sieci przemystowych oraz do modelu pigciu grup partneréw. Lanicuch
i sie¢ dostaw powinny by¢ rozpatrywane jako szczegdlny przypadek sieci przemysto-
wej. Sie€ ta jest ukonstytuowana przez trzy skladniki: podmioty, dziatania i zasoby.
Model ten wymaga rekonstrukeji hierarchii podmiotéw sieci, czyli przede wszyst-
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kim wskazania podmiotu centralnego (niekiedy nazywanego firma wiodaca), de-
cydujacego o uczestnictwie innych podmiotéw w sieci. Ponadto podmiot centralny
ustala zasady i zakres dzialait podejmowanych w sieci oraz wykorzystywane zasoby
i sposdb ich wzajemnej wymiany mi¢dzy podmiotami sieci. Jesli do tego rozumowa-
nia doda¢ mozliwos¢ pojawiania si¢ klastréw sieciowych i wylaniania w nich kolej-
nych centralnych podmiotéw, to metodyka ta moze by¢ bardzo pomocna w ocenie
i projektowaniu wspétpracy w miedzynarodowej sieci dostaw. Z kolei model pigciu
grup partneréw, na ktory skladaja si¢ firma flagowa (czyli centralna w sieci), gléwni
dostawcy, gtéwni odbiorcy, wybrani konkurenci oraz infrastruktura i rzady, jest do-
brym schematem rozumowania identyfikujacego i zakreslajacego obszar wspdtpracy
migdzy réznymi partnerami. Zwraca uwage, ze model ten uwzglednia ksztaltowanie
kooperencji oraz relacje z instytucjami pozagospodarczymi. Wreszcie teoria zarza-
dzania strategicznego staje si¢ pomocng za sprawa koncepcji fanicucha wartosci. Ta
metoda rozumowania pozwala zinwentaryzowac wszystkie dzialania podejmowane
przez przedsiebiorstwa uczestniczace w sieci dostaw i przez siec jako calos¢. Kazdej
czynnosci mozna przypisaé kreowany przez nig przyrost wartosci i w dalszej kolej-
nosci ocenia¢ zasadnos¢ utrzymywania tego dziatania w tancuchu i sieci oraz moz-
liwo$¢ jej z niego wylaczenia (Szymczak, 2004).

Przeprowadzone przez Mariana Gorynie i Barbare Jankowska (2007) rekonstruk-
cjaiporédwnanie teorii internacjonalizacji przedsigbiorstwa pozwolity im postawi¢
teze, ze wspolnym mianownikiem tych teorii jest proces akumulowania wiedzy.
Jesli ta konstatacja jest trafna, to zapewne mozna uznaé, ze umiedzynaradawianie
tancucha i sieci dostaw jest takze rezultatem gromadzenia wiedzy w przedsigbior-
stwach o zasadach, uwarunkowaniach i korzysciach badz to bezposredniego lub
kapitatowego inwestowania w zagraniczne jednostki organizacyjne, badZ ustana-
wiania wspotpracy gospodarczej z zagranicznymi przedsigbiorstwami.

Po szczegdlowej analizie i krytycznej ocenie Gorynia podkresla, ze tradycyjna
teoria handlu miedzynarodowego nie uwzglednia waznych czynnikéw ksztattowa-
nia powodzenia ekonomicznego przedsiebiorstwa dziatajacego w skali miedzyna-
rodowej. W warunkach globalizacji tymi czynnikami sa mozliwosci rozpraszania
czastkowych operacji gospodarczych pomiedzy rézne kraje ze wzgledu na korzy-
$ci lokalizacyjne (Gorynia, 2021). Taka ocena jest zacheta do poglebionych badan
miedzynarodowych tancuchéw dostaw, ktére to badania moga przyczynic sie do
lepszego opisu i wyjasnienia logiki miedzynarodowej wymiany handlowe;j.

1.2. Budowa fancuchow dostaw

Jesli przyjaé, ze fanicuch dostaw jest wspolczesng forma organizacyjna dziatalnosci
przedsiebiorstw w skali migdzynarodowej, to opis morfologii tego taricucha moze
by¢ zgodny z klasycznymi zalozeniami prakseologicznej teorii organizacji. Rozwi-
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jajacy te nauke Zieleniewski wyrdznia trzy znaczenia organizacji, mianowicie atry-
butowe, rzeczowe i czynno$ciowe (Zieleniewski, 1978). Te znaczenia w pewnym
stopniu koresponduja z pogladem Hansa-Christiana Pfohla (1998a), ktéry twierdzi,
ze ksztattowanie tancuchéw dostaw wymaga rozstrzygnigc co do zasad kooperaciji,
instytucjonalizacji i funkcjonalnosci ustalonych w odniesieniu do ogniw tancucha.
Jako forma organizacji dziatalnosci gospodarczej w znaczeniu atrybutowym lan-
cuch dostaw jest interpretowany przez wskazanie stopnia nasilenia przyczyniania
si¢ poszczegdlnych ogniw do powodzenia tego fancucha jako calosci. Stopien ten
zalezy od nat¢zenia wspotpracy miedzy ogniwami tancucha. Pfohl wyjasnia, Ze pas-
mo mozliwosci w tej dziedzinie rozciaga si¢ od przekroczenia progu wspétpracy
wyrazajacego si¢ zawarciem jednorazowej umowy handlowej az do progu utraty
autonomii, po ktérego przekroczeniu tancuch zmienia si¢ w koncern. Narastanie
intensywno$ci wspdlpracy jest zwiazane ze zwigkszaniem si¢ zapotrzebowania na
inwestycje ulatwiajace wspotprace, narastajaca kompatybilnosé zasobowa partneréow
polaczong z rosnacym stopniem spetniania wzajemnych wymagan oraz z posze-
rzaniem zakresu i glebokosci kooperacji. W znaczeniu rzeczowym tancuch dostaw
jest pewna liczba przedsiebiorstw realizujacych zadania warunkujace wspétprace.

Producent

“ Odbiorca

Prosty taricuch dostaw

Dostawca 2 rzedu Odbiorca 2 rzedu

I Rozszerzony faricuch dostaw t

Producent “ Odbiorca

Strumienie towarowe, informacyijne,
finansowe i praw wiasnosci

Rysunek 1. Prosty i rozszerzony taricuch dostaw
7Zrédlo: (Fechner, 2007, s. 16).
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Jest to zgodne z aspektem instytucjonalnym, ktéry Pfohl interpretuje jako ustale-
nie przedsigbiorstw wraz ze wskazaniem zadan, jakie przedsigbiorstwa te powinny
wykonywa¢ dla partneréw w tancuchu. Doda¢ mozna tez opracowane procedu-
ry standaryzujace wspdlprace i jej wytwory. Wreszcie znaczenie czynnosciowe to
dziatania budujace taricuch. Pfohl (1998b) wskazuje tu na aspekt funkcjonalny,
czyli skupienie dziatalnosci ogniw tanicucha na kreowaniu wartosci uzytkowych
satysfakcjonujacych finalnych uzytkownikéw, niekiedy po prostu konsumentéw).

Struktura organizacyjna tancucha dostaw moze przyjmowac bardzo réznorodne
formy. Czgsto wskazuje si¢ na tzw. proste i rozszerzone tancuchy dostaw (rysunek 1).

Prosty fanicuch dostaw jest raczej koncepcja modelowa i w zasadzie nie wystepuje
w czystej postaci w realnej gospodarce. Model prostego taricucha dostaw wskazuje
po prostu, ze dowolne przedsiebiorstwo nazywane producentem ma swoich do-
stawcow, ktorzy zaopatruja je w niezbednie czynniki produkgji, oraz swoich odbior-
cow, ktorzy kupuja wytworzone towary. Jak mozna zorientowac si¢ z powyzszego
opisu, zaréwno dostawcow, jak i odbiorcéw jest wielu, a zatem komplikuje to obraz
prostego faricucha dostaw. Ponadto kazdy z dostawcéw i odbiorcéw ma wtasnych
dostawcow i odbiorcéw, ktérzy sa dla poprzednio wyréznionego producenta do-
stawcami i odbiorcami kolejnych rzedéw. Takze wigc przedstawiony na rysunku 1
obraz rozszerzonego tanicucha dostaw jest uproszczeniem realnych powiazan go-
spodarczych, blizszy bowiem rzeczywistosci gospodarczej bylby na przyktad mo-

Odbiorca Odbiorca Odbiorca

b

Rysunek 2. Rozszerzony tanicuch dostaw w ujeciu otwartym

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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zrédla zaopatrzenia w surowce. Rozwiazanie tzw. problemu Varignona polega na
znalezieniu punktu réwnowagi sil przy kryterium minimalnych kosztéw transportu.
Z czasem metode te rozwijano, powigkszajac liczbe Zrédet zaopatrzenia i rynkow
zbytu, pod warunkiem ze wykreslany wielobok byt zawsze wypukly.

Weber stosowat tez bardziej wyrafinowane techniki poszukiwania optymalne;j
lokalizacji przedsigbiorstwa, przy minimalnych kosztach. Jest niag metoda izoda-
pan - linii jednakowych catkowitych kosztéw transportu na jednostke produkeji,
tzn. linii faczacych punkty, dla ktérych koszt okreslonych kombinacji przewozéw
tadunkéw jest réwny. W tym przypadku czynnikiem dewiacyjnym, oddalajacym lo-
kalizacje przedsigbiorstwa od punktu minimalnych kosztéw transportu, sa uwzgled-
niane korzysci aglomeracji i nizsze koszty pracy. Takie korzysci moga z nawiazka
rekompensowaé wzrost kosztow transportu.

Inna metoda heurystyczna, ktéra moze by¢ wykorzystana przez firmy obstugu-
jace wiele rynkéw zbytu i wielu dostawcéw, jest model grawitacji. Pierwotnie sfor-
mulowany w postaci analogicznej do poje¢ fizyki newtonowskiej, powinien by¢
traktowany jako préba opisu przestrzennych zaleznosci strukturalnych. W mode-
lach opartych na grawitacji i oddziatywaniu przestrzennym przedsigbiorstwo mo-
zemy traktowac jako pewna mase. Zaleznos¢ migdzy réznymi przedsiebiorstwami
mozna przedstawic¢ jako obszary oddziatywania (wpltywu) mi¢dzy masami, roz-
dzielane punktami réwnowagi.

Narzedziem stuzgcym do ustalenia lokalizacji statego obiektu (na przyktad cen-
trum dystrybucyjne, magazyn, punkt przetadunkowy) w wymiarze taktycznym jest
metoda srodka cigzkosci. Jest to metoda wykorzystywana przez firmy obstugujace
wiele rynkéw zbytu i majace wielu dostawcéw. Metoda ta pozwala na znalezienie
»Srodka ciezko$ci” o najnizszym koszcie przemieszczania surowcéw i wyrobow
gotowych. W takim znaczeniu idea metody tkwi we wspomnianym wczes$niej tréj-
kacie lokalizacyjnym Varignona.

Wspdlczesnie wyznaczenie optymalnego rozwigzania za pomocg pierwotnych
technik staje sie, ze wzgledu na obecny poziom komplikacji rzeczywistosci, trudne,
wrecz niemozliwe. Dlatego obecnie stosowane sg zaawansowane techniki oblicze-
niowe, programy komputerowe i sztuczna inteligencja. Istnieja programy kompute-
rowe i narzedzia analityczne stuzace optymalizacji lokalizacyjnej. Takie programy
wykorzystuja rézne metody — od prostych modeli lokalizacji, przez analize GIS
(Geographic Information Systems), po zawansowang optymalizacj¢ matematycz-
na. Przykladami sa:

- ArcGIS czy QGIS - pozwalaja na analize przestrzenna, uwzgledniajac czynni-
ki takie jak dostepnos¢ surowcdéw, infrastruktura transportowa czy demografia.

- AutoCAD i inne narzedzia CAD - przydatne w projektowaniu zaktadéw i ana-
lizie przestrzenne;j.

- AnyLogic - narzedzie do symulacji proceséw biznesowych, ktére moze poméc
w analizie réznych scenariuszy lokalizacyjnych.
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- Llamasoft Supply Chain Guru - specjalistyczne oprogramowanie do modelo-
wania i optymalizacji sieci logistycznych.

Niemniej jednak znajomo$¢ klasycznych teorii lokalizacji (migdzy innymi von
Thiinena, Launhardta, Webera, Christallera, Loscha, Hoovera czy Isarda) pozwala
lepiej zrozumied, jakie czynniki wplywaja na wybdr miejsca lokalizacji, dokony-
wany zaréwno przez pojedyncze firmy, jak i fanicuchy i sieci dostaw. Warto przy tej
okazji przypomnie¢ stowa Edgara M. Hoovera zawarte w pracy uznawanej dzis za
Klasyczna The location of economic activity (1948). Hoover juz w latach 40. XX wieku
przewidywal zagadnienie przenoszenia do nowych lokalizacji (migracji) przedsie-
biorstw, piszac, Ze na §wiecie nieustannie zachodza zmiany, ktére wymagaja ciag-
tego dostosowywania sie. Stan pelnej réwnowagi przestrzennej nigdy nie zostaje
osiagniety, a liczne istotne problemy pojawiaja sie¢ w zwiazku z trudnosciami i kon-
fliktami intereséw towarzyszacymi procesowi adaptacji (Hoover, 1948). Proces ten
mial wéwczas inny charakter niz obecnie. Przede wszystkim wspélczesnie odbywa
sie na znacznie wigksza skale i ma wigkszy zasieg terytorialny. Wywotany jest przez
globalizacje i selektywna deglobalizacje.

2.4. Konfiguracja sieci logistycznej w praktyce

Sie¢ dystrybucji stanowi tylko fragment tanicuchéw dostaw. Jednak przedstawio-
ne ponizej studium przypadku daje poglad, jak istotna w przedsigbiorstwie moze
okazac si¢ lokalizacja centréw dystrybucyjnych ze wzgledu na sie¢ handlowa oraz
jakie korzysci moze przynies¢ ich optymalna liczba. Ciekawy jest réwniez zestaw
branych pod uwage w analizie czynnikéw konfiguracji przestrzennej sieci.

Tworzone wspélczesnie tancuchy dostaw determinujg ksztaltowanie sieci dys-
trybucji. To z kolei wptywa miedzy innymi na lokalizacje, liczbe i wielkos¢ magazy-
néw. Czynnikiem decydujacym o liczbie magazynéw jest, zdaniem Coylea i innych
(2002) koniecznos¢ zapewnienia odpowiedniego poziomu obstugi klienta. Istotny-
mi parametrami w podjeciu decyzji o zwigkszeniu lub zmniejszeniu liczby magazy-
noéw sa: wielkos¢ obszaru obstugi, czas realizacji zaméwien czy koszty transportu
i magazynowania.

W warunkach polskich model systemu dystrybucji z jednym magazynem cen-
tralnym nie zapewnia czasu realizacji zamowienia w ciagu jednej doby. Przyczyna
jest odlegtos¢ magazynu centralnego od najdalej potozonych odbiorcéw. Dowiezie-
nie do nich towaru w zadanym czasie jest czesto niemozliwe. W takim przypadku
obszar obejmowany przez system dystrybucji powinien zosta¢ podzielony na regio-
ny, w ktérych magazyny regionalne pozwalaja spetni¢ wymagania szybkiej dostawy.
Magazyny regionalne moga by¢ zaopatrywane z jednego magazynu centralnego lub
bezposrednio z punktéw zasilajacych sie¢ (Niemczyk, 2006).
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Biorac pod uwage, ze koszty transportu stanowia okolo 50% catkowitych kosz-
téw logistycznych w sieci dystrybucji, warto rozwazy¢ rozproszenie dziatalnosci logi-
stycznej na dwa lub wiecej regionalnych centréw dystrybucji. Krétszy sredni dystans
pomiedzy magazynem a punktami sprzedazy przektada si¢ liniowo na nizsze koszty
transportu (gtéwnie paliwa, czasu pracy kierowcow, zuzycia floty). Najlepszym roz-
wiazaniem wydaje si¢ model, w ktérym suma dtugosci tras pokonywanych przez to-
wary jest najmniejsza. Ilustruje to przedstawiony ponizej przyktad (Small town, 2019).

Rysunek 4 ukazuje cztery warianty dystrybucji hipotetycznej sieci handlowej
posiadajacej po jednym sklepie w kazdym z 49 bylych miast wojewédzkich®. Site
danego sklepu zwazono liczbg ludnosci oraz lokalng sita nabywcza. Zidentyfiko-
wano optymalna lokalizacje dla scenariusza z jednym, dwoma, trzema i czterema
magazynami wraz z oszacowaniem, o ile krétszy bedzie dystans przewozowy w za-
leznosci od ich liczby.

Analiza wskazuje, ze przemyslana decyzja dotyczaca liczby i lokalizacji centréow
dystrybucyjnych moze wygenerowal znaczne oszczednosci w kosztach transpor-
tu. W przedstawionym studium to az 47%. Innymi stowy, szybka obstuga klienta
wiaze si¢ z szybka obstuga transportowa, co z kolei moze podwyzszy¢ koszty. Jeze-
li firma chce tego unikna¢, to moze rozwazy¢ decentralizacje magazynéw (zwigk-
szenie ich liczby). Waga czynnika transportu (okolo potowy wszystkich kosztéw
operacyjnych) znacznie przewyzsza koszty nieruchomosci. Zatem to alternatywne
rozwigzanie moze okazac sie bardzo korzystne.

1 centrum dystrybucyjne 2 centra dystrybucyjne 3 centra dystrybucyjne 4 centra dystrybucyjne
Dystans 12 924 km Dystans 11 247 km Dystans 8 554 km Dystans 6 799 km
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Rysunek 4. Schemat dystrybucji hipotetycznej sieci handlowej w czterech wariantach
Zrédlo: (Small town, 2019, s. 6).

Wielko$¢ magazynéw powinna by¢ odwrotnie proporcjonalna do ich liczby na
obszarze danego systemu dystrybucji. Wielkos¢ kazdego z magazynéw, w opinii
Aleksandra Niemczyka (2006), jest uzalezniona od dwéch podstawowych elemen-

¢ Dwustopniowy podzial administracyjny z 49 wojewédztwami obowiazywat w Polsce do
konca 1998 roku.
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téw: skali obstugiwanych przeptywéw (przyjec i wydan) oraz wielkosci utrzymy-
wanego zapasu. Z kolei zaréwno skala przeplywoéw, jak i skala zapaséw wiaza sie
z wielkoscia obstugiwanego obszaru dystrybucji liczonego liczba obstugiwanych
klientéw i ich sita nabywcza.

Wspdlczesne przedsigbiorstwa, w wyniku podjetych dziatan zmierzajacych do
minimalizacji kosztéw operacyjnych, poszukuja rozwigzan pozwalajacych na utrzy-
manie wysokiej jakosci obstugi klienta przy jednoczesnym ograniczeniu naktadéw
zwigzanych z utrzymaniem zapaséw w tancuchu dostaw. Konsolidacja zapasow
w mniejszej liczbie magazyndw jest jednym z powszechnie stosowanych narzedzi
umozliwiajacych redukcje kosztéw zwiazanych z magazynowaniem. Zmniejszenie
liczby miejsc sktadowania pozwala obnizy¢ koszty utrzymania zapaséw, jednak wia-
ze si¢ z koniecznoscia zwigkszenia wydatkéw na transport.

Zastosowanie prawa pierwiastka kwadratowego umozliwia oszacowanie wply-
wu zmian w liczbie lokalizacji magazynéw na poziom zapaséw.

Na podstawie rozwazan miedzy innymi Stanistawa Krzyzaniaka i Piotra Cyplika
(2009), Katarzyny Grzybowskiej (2009), jak tez badan Geralda Oesera (b.d.) do-
tyczacych prawa pierwiastka kwadratowego oraz analizy Giinthera Dirufa (2003)
przedstawionej w Ausgewdhlte Modelle und Methoden der Logistikplanung, w tej
czgsci przedstawiono wyniki badania przypadku, ktérego podstawe stanowi ilos-
ciowa analiza oszczednosci osiagnietych dzieki konsolidacji zapaséw bezpieczen-
stwa oraz rotujacego. Oszczednosci te wyrazono w procentach i poddano analizie.

Zalozenia:

- poddany analizie asortyment w badanej sieci magazynéw podlega prawu pier-
wiastka kwadratowego (b = 0,5),

- aktualnie sie¢ magazynéw ztozona jest z n magazynéw regionalnych generuja-
cych okreslone udzialy procentowe w obrocie catkowitym - p,,

- planuje si¢ przeprowadzenie czesciowej konsolidacji zapasu i zwiazanej z tym
redukcji centréw regionalnych z n ogniw do m ogniw (m < n), przy czym pla-
nowane udzialy procentowe magazynéw regionalnych w obrocie catkowitym
WYynosza q,

- warto$¢ sumy zapaséw z n magazyndéw regionalnych - W,

- warto$¢ sumy zapaséw po skonsolidowaniu do m magazynéw regionalnych - W,

Dla ilorazu W, przez W, ma zastosowanie nastepujaca formuta:

gdzie:
W, - warto$¢ sumy zapaséw po skonsolidowaniu do m magazynéw regionalnych,
W, - warto$¢ sumy zapaséw z n magazynéw regionalnych,
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q - planowane udzialy procentowe magazynéw regionalnych w obrocie catko-
witym,
p - generowane udzialy procentowe w obrocie catkowitym,
b - parametr b osigga wartosci z przedziatéw 0,5 <= b <= 1,0, w przypadku
asortymentu, ktéry podlega prawu pierwiastka kwadratowego b = 0,5.
W badanym przedsigbiorstwie pelny asortyment produktéw przechowywany
jest w szesciu regionalnych magazynach. Udzialy procentowe tych magazynow

% Produkcja
X’ Magazyn centralny

g")_ Magazyn regionainy

» Eksport

— Dystrybucja koricowa

Rysunek 5. Struktura faricucha dostaw przed wprowadzeniem zmian
Zrédto: na podstawie (Lewandowska-Ciszek, 2024, s. 259).
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Rysunek 6. Udzialy procentowe magazynow regionalnych w obrocie catkowitym przed
wprowadzeniem zmian

Zrédto: na podstawie (Lewandowska-Ciszek, 2024, s. 259).
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syntetyczny wskaznik, ktéry mierzy przecietne osiagnigcia danego kraju w trzech
podstawowych wymiarach rozwoju czlowieka:

- dlugie i zdrowe zycie (a long and healthy life) — oceniane na podstawie oczeki-
wanej dlugosci Zycia przy urodzeniu;

- wiedza (education) — mierzona dwoma wskaznikami:
« oczekiwang liczbg lat edukacji dla dzieci rozpoczynajacych nauke,
« Srednig liczbg lat edukacji wsrdd oséb w wieku 25 lat i wigcej;

- wskaznik dochoddéw (a decent standard of living) — okreslany przez dochdd na-
rodowy brutto na mieszkanca, skorygowany o site nabywcza w dolarach ame-
rykanskich.

Osiagnigcia kraju w kazdej kategorii przeksztalcane sa w wartosci z przedziatu
od 0 (najnizszy) do 1 (najwyzszy), a nastgpnie laczone za pomoca $redniej geo-
metrycznej (Human Development Index, b.d.). Pierwsza kategoria obejmuje kra-
je z najwyzszymi wynikami HDI, wigkszymi lub réwnymi wartosci 0,950, i sa to:
Islandia - 0,972; Norwegia i Szwajcaria - 0,970; Dania - 0,962; Niemcy i Szwecja
- 0,959; Krdlestwo Niderlandéw - 0,955; Belgia — 0,951. Nast¢pna kategoria obej-

oy
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Rysunek 14. Indeks Rozwoju Spolecznego, 2023
Zrédto: (Human Development Index, b.d.).
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muje kraje z warto$ciami wskaznika HDI w przedziale (0,900-0,949) i sa to: Irlandia
- 0,949; Finlandia - 0,948; Wielka Brytania — 0,946; Liechtenstein — 0,938; Stowe-
nia - 0,931; Austria — 0,930; Malta — 0,924; Luksemburg - 0,922; Francja - 0,920;
Hiszpania - 0,918; Czechy - 0,915; Wlochy - 0,915; San Marino - 0,915; Cypr
i Andora - 0,913; Grecja — 0,908; Polska — 0,906; Estonia — 0,905. Trzecia katego-
rie tworza: Litwa - 0,895; Portugalia - 0,890; Chorwacja i Lotwa - 0,889; Stowacja
- 0,880; Wegry - 0,870 z wartoscia wskaznika rozwoju spolecznego w przedziale
(0,850-0,899). Ostatnia kategoria panstw, z najnizszymi wartosciami HDI w prze-
dziale (0,800-0,849), sktada si¢ z Bulgarii i Rumunii - 0,845; Gruzji - 0,844; Serbii
- 0,833; Rosji — 0,832; Biatorusi - 0,824; Macedonii Péinocnej — 0,815; Armenii -
0,811; Albanii - 0,810; Bosni i Hercegowiny - 0,804 (rysunek 14).

Korytarz transportowy pomiedzy osrodkami produkeji i konsumpgiji to z kolei
rozlegty szlak komunikacyjny istotny we wspétpracy migdzynarodowej, obejmujacy
co najmniej dwie drogi réznych galezi transportu i spelniajacy okreslone parametry
techniczne oraz wyposazony w rozmieszczone wzdtuz niego wezly transportowe.
Przykladami korytarzy moga by¢ autostrady sasiadujace z liniami kolejowymi lub
rzekami. Najscislejsza definicja korytarza transportowego okresla go jako wytyczo-
ny szlak kolejowy, drogowy lub taczony, ktérego celem jest utatwianie transportu
towaréw poprzez eliminacje barier i waskich gardel, takich jak przejscia granicz-
ne, przejazdy przez miasta oraz inne czynniki spowalniajace proces transportowy
(Lisowski, 2011). Strategiczne umiejscowienie korytarzy transportowych moze
stymulowac inwestycje w zaniedbane galezie transportu i napedzac rozwdj gospo-
darczy obszaréw, przez ktdre przebiegaja. Wspdlne sieci transportowe tworzy sie
przede wszystkim w celu:

- zwigkszenia przepustowosci infrastruktury transportowej,

- stworzenia spojnej sieci transportowej,

- usprawnienia biezacego ruchu,

- rozwoju infrastruktury ustugowe;j,

- dostosowania sieci komunikacyjnej do standardéw na przyklad Unii Europej-
skiej.

Istotng role w rozwoju polaczen w uktadzie euro-azjatyckim odgrywajq dziata-
nia Organizacji Wspétpracy Kolei (Organizacja Sotrudniczestwa Zeleznych Dorog
— 0SZD) majace na celu usprawnienie i rozbudowe 13 korytarzy transportowych
kolei OSZD (Dydkowski i in., 2023). Korytarze te, zapewniajac bezproblemowe
polaczenia mi¢dzy Europa a Azja, naleza do priorytetowych projektéw inwesty-
cyjnych w dziedzinie rozwoju kolei we wszystkich krajach cztonkowskich OSZD
(rysunek 15). Szczegdlng uwage zwraca si¢ na rozwdj transportu kontenerowego
i multimodalnego (Antonowicz, 2020).

Kolejng inicjatywa zwiazang z rozwojem polaczen w uktadzie euro-azjatyckim
jest projekt chinskiego rzadu One Belt One Road (OBOR), majacy na celu ozywie-
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Rysunek 15. Schemat korytarzy transportu kolejowego
Zrédlo: (Antonowicz, 2020).

nie Jedwabnego Szlaku i stworzenie lepszych potaczen transportowych i handlo-
wych zaréwno w samych Chinach, jak i na trasie taczacej je z Europa, Azja i Afryka
(Grzegorczyk, 2016). Dla szlaku ladowego znaczenie majq trzy ciggi komunikacyj-
ne: pétnocny, potudniowy i centralny (rysunek 16) (Dydkowski i in., 2023).

Mozliwosci finansowania stanowia kluczowy czynnik determinujacy realizacje
Nowego Jedwabnego Szlaku, taczacego Chiny z Europa. W odpowiedzi na to wy-
zwanie powotano Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych, ktérego czlon-
kiem jest rowniez Polska.

Droga do wspotpracy

Projekt Jedna droga, jeden sziak”,

Rysunek 16. Ladowy Nowy Jedwabny Szlak i Morski Jedwabny Szlak
Zrédto: (Grzegorczyk, 2016).
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Transeuropejska sie¢ transportowa TEN-T sktada si¢ z kluczowych szlakow
drogowych, kolejowych, lotniczych, morskich i rzecznych, taczacych najwazniej-
sze punkty kontynentu. Obejmuje réwniez punkty infrastruktury, takie jak porty,
lotniska, srédladowe terminale i wezty drogowo-kolejowe. TEN-T nie ogranicza
sie tylko do fizycznej infrastruktury. Waznym elementem sieci sa réwniez inteli-
gentne systemy transportowe, ktore optymalizuja przeplyw, zwigkszaja bezpieczen-
stwo i ograniczajg negatywny wplyw transportu na srodowisko. Celem TEN-T jest
budowa spdjnej, interoperacyjnej i multimodalnej sieci transportowej o wysokich
standardach technicznych. Sie¢ ta ma ulatwia¢ swobodny przeptyw oséb i towa-
réw w calej Europie, wspierajac rozwdj jednolitego rynku wewnetrznego, wzrost
gospodarczy i konkurencyjnos¢ UE (rysunek 17).

Priorytetami rozwoju TEN-T sa (Ministerstwo Infrastruktury, 2024):

- zwigkszenie dostepnosci transportu we wszystkich regionach UE,

- integracja réznych rodzajéw transportu,

- eliminacja waskich gardet w sieci, szczegélnie na granicach panstw,

- promowanie efektywnego wykorzystania infrastruktury transportowej,

- eliminacja barier administracyjnych i technicznych, utrudniajacych interope-
racyjnos¢ i konkurencije,

]
TEM-T Core Corridors

Rhine - Alpina 6

Atlantic 7
North Sea - Mediterranean 8 .

Anine - Danba 9 [

Rysunek 17. Transeuropejska sie¢ transportowa
Zrédto: (Port News, 2024).
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- podnoszenie jakosci infrastruktury dla zapewnienia bezpieczenstwa ruchu, od-
pornosci na zmiany klimatu i kleski zywiotowe,

- wdrazanie innowacyjnych rozwigzan technologicznych,

- promowanie alternatywnych Zrédet energii i niskoemisyjnych uktadéw nape-
dowych,

- ograniczanie negatywnego wplywu transportu na obszary miejskie.

3.2. Ekonomiczne uwarunkowania sprawnosci globalnej
logistyki

Globalizacja ma wiele wymiaréw, wsréd ktorych sa migdzy innymi (Gorynia, 2020):
ekonomiczny, finansowy, polityczny, socjologiczny, kulturowy, religijny, edukacyj-
ny, komunikacyjny, technologiczny oraz infrastrukturalny.

Na podstawie przegladu literatury mozna stwierdzié, ze w okresie od lat 90.
XX wieku do 2020 roku globalizacja ewoluowala w dwéch etapach. Pierwszy etap,
majacy poczatek w latach 90. XX wieku, trwal do okoto 2008 roku (Baldwin, 2016).
Nazwany zostat przez Arvinda Subramaniana i Martina Kesslera (2013) hipergloba-
lizacja. Czynnikami napedzajacymi hiperglobalizacje¢ obok liberalizacji handlu byly
takze wzrost przeplywu kapitalu powigzany z postepujaca fragmentacja produkcji
w skali miedzynarodowej (Venables, 1999) oraz — jak wyzej wskazano — gwattow-
ny spadek kosztéw technologii informacyjno-komunikacyjnych (Baldwin, 2016).
Po poczatkowym okresie dynamicznego wzrostu handel migdzynarodowy ulegt
zalamaniu w wyniku $wiatowego kryzysu finansowego z 2008 roku. Od tego cza-
su nastapito wyrazne spowolnienie tempa globalizacji. Rozpoczela si¢ tym samym
era slowbalizacji (D’Urbino, 2019).

Mechanizmy rzadzace globalizacja sa nierozlacznie zwigzane z naturg gospodar-
ki kapitalistycznej, a ta jest polaczona z jednej strony z dazeniami przedsiebiorstw
do zwigkszania zysku, z drugiej - z dazeniami konsumentéw do osiagnigcia jak
najwickszej satysfakcji i zadowolenia z nabywanych produktéw, a zatem maksy-
malizacji uzytecznosci kupowanych débr i ustug (Banaszyk i in., 2021). Wysitki
podejmowane w celu osiagniecia tych dwoch dazen jednoczesnie kreuja zdolnosé
przedsigbiorcow do efektywnej i sprawnej odpowiedzi na potrzeby klientéw (Gory-
nia, 2020). W kontekscie tych mechanizméw globalne trendy wymusily na firmach
wzrost efektywnosci finansowej i ekonomicznej. Kluczowe stato si¢ przenoszenie
czesci produkcji, zeby minimalizowa¢ koszty i zwigkszaé zyski.

Kierujac si¢ zasada wyboru lokalizacji o najnizszych kosztach, przedsiebiorstwa
dazyly do uzyskania kompromisu miedzy bezposrednimi kosztami czynnikéw pro-
dukgji (ptace, koszty naktadéw kapitalowych, dotacje ukryte i jawne) a kosztami
wynikajacymi z rozproszenia faz produkeji (koszty transmisji, transportu, zwiek-
szonego ryzyka i zarzadzania) (WozZniak i in., 2023).





