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1. Uwarunkowania rozwoju koncepcji ustug logistycznych

Rozwéj migdzynarodowych wspodtzaleznosci ekonomicznych, wzrost wspot-
pracy migdzynarodowej oraz postgpujace tendencje internacjonalizacji i globaliza-
cji w gospodarce §wiatowej wptynegty na dynamiczny rozwoj handlu migdzynaro-
dowego oraz pozahandlowych obrotéw zaopatrzeniowych. Stworzylo to nowe
uwarunkowania przeplywu towarow, ustug i informacji, generujace popyt na kom-
pleksowe ustugi atrakcyjne pod wzgledem jakosci, kosztow i cen — kompleksowe
ustugi transportowe i kompleksowe ustugi logistyczne.

Przeprowadzone badania rynkowe segmentow ustugowych powiazanych z prze-
ptywem dobr w obrotach migdzynarodowych ujawnily najnowsze tendencje — ro-
snacy w niezwykle szybkim tempie popyt na ré6znego rodzaju ustugi logistyczne
o roznym zakresie struktur przestrzennych i czasowych. Popyt obejmuje zarowno
ustugi logistyczne o standaryzowanym zakresie i strukturze, jak tez kompleksowe
ustugi logistyczne atrakcyjne pod wzgledem zakresu i struktury zintegrowanych
ofert logistycznych o wysokim poziomie dostosowania do zindywidualizowanych
potrzeb i preferencji nabywcow, pozwalajace na wieloptaszczyznowa racjonaliza-
cj¢ przeptywu dobr, ustug i informacji.

Koncepcje logistyczne i rozwijajace si¢ systemy logistyczne, metody i narzg-
dzia logistyki oraz jej obszary aplikacyjne spowodowaly zmiany w rozumieniu
logistyki, jej roli i znaczenia w przeptywie dobr, ustug i1 informacji. Logistyka za-
cz¢ta by¢ nie tylko jako zespdt metod i narzedzi umozliwiajacych racjonalizacje
przeptywu dobr, ustug i informacji, ale jako system zarzadzania przeptywem dobr
od producenta do ostatecznego konsumenta.

Ksztattujacy si¢ ciagle rynek ustug logistycznych jako segment rynku ustug
zdominowany jest przez strong popytowa, zglaszajaca swoje potrzeby i preferen-
cje, wyraznie akcentujaca wzrastajace zainteresowanie uslugami o najwyzszym
poziomie kompleksowos$ci. Sytuacja ta wymusza na producentach ustug logistycz-
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nych zwigkszanie atrakcyjno$ci ofert ustugowych oraz ich wysoka konkurencyj-
no$¢ pod wzgledem jakosci, kosztow i cen. Atrakcyjnos¢ polega gtownie na ela-
stycznosci zastosowania sktadnikow pakietow ofertowych i dostosowania ustug do
indywidualnych potrzeb i preferencji uzytkownika ustugi i warunkéw realizacji.
Operator logistyczny traktowany jest jako aktywny partner w realizacji kontraktu
handlowego, czgsto okreslany jako zewngtrzny partner kontraktu handlowego
(external partner to the contract) lub trzeci partner kontraktu handlowego (third
partner to the contract). Podobnie jak na rynku kompleksowych ustug transporto-
wych, na rynku ustug logistycznych wystepuje tendencja wzrastajacego popytu na
kompleksowe ustugi o najwyzszym poziomie jakosci przy okreslonym poziomie
cen. Konsumenci kompleksowych ustug logistycznych oczekuja od producentow
tych ustug — operatorow logistycznych — prezentacji pakietow ofertowych zawiera-
jacych zarowno sktadniki standardowych ustug (rdzen ustugi), jak tez sktadniki
ustug dodatkowych, pozwalajacych na dobor oferty ustugowej najbardziej odpo-
wiadajacej indywidualnym potrzebom konkretnego zadania w jego uwarunkowa-
niach wewnetrznych i zewngtrznych oraz dominujacych preferencji.

Rynek ustug logistycznych staje si¢ rynkiem o wysokim poziomie konkurencji
— zar6wno po stronie popytu na ushugi, jak i po stronie podazy ushug. Ze wzgledu
na wysoka elastyczno$¢ cenowa popytu strona bardziej aktywna staje si¢ strona
popytowa: dysponenci towaréw oczekuja od producentéw ustug — operatoréw logi-
stycznych — ofert lub pakietow ofertowych zdolnych do zaspokojenia ich zindywi-
dualizowanych potrzeb i preferencji odnoszacych si¢ do zasiggu ustug, struktury
ushug oraz cen uslug. Reakcja producentéw ustug moze by¢ tylko dostosowanie
ofert lub pakietow ofertowych do potrzeb i preferencji klientow — dysponentow
towaréw. Dazenie do osiagnigcia przewagi konkurencyjnej i pozadanego udziatu w
rynku jest zrodlem konkurencji operatoréow logistycznych pod wzgledem jakosci
ustug, kosztow i cen.

Jakos¢ ustug logistycznych staje si¢ czynnikiem o znaczeniu strategicznym,
decydujacym o pozycji operatora na rynku ustug logistycznych i jego dlugookre-
sowe]j konkurencyjno$ci. Istnieje wigc potrzeba prowadzenia badan marketingo-
wych — zard6wno operacyjnych, jak i strategicznych, ktore pozwalaja na ustalenie
potrzeb zgtaszanych na rynku przez uzytkownikéw ustug logistycznych w krotkich
i dlugich okresach w zakresie:

— zasiggu ushug oraz struktur przestrzennych i czasowych ustug,

— struktury rodzajowej ustug i pakietow ofertowych,

— technologiczno-organizacyjnej charakterystyki ushug,

— organizacyjnego, sprzgtowego i kadrowego zabezpieczenia ustug,
— informacyjnego i dokumentacyjnego zabezpieczenia ustug.

Zasigg ustug oraz ksztattowanie struktur przestrzennych i czasowych ustug lo-
gistycznych wiaza si¢ z dostosowaniem oferty lub pakietu ofertowego do warun-
kow wewnetrznych i zewngtrznych dzialalnosci operatorow logistycznych. Pod
wzgledem zasiggu, stosowania do celéw operacyjnych i strategicznych operatorow
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logistycznych, moga by¢ oferowane ustugi w zasiggu lokalnym, regionalnym, mig-
dzyregionalnym (krajowym i migdzynarodowym), miedzynarodowym i globalnym.
Sa to obszary specjalizacji operatoréw logistycznych, determinowane celami stra-
tegicznymi i operacyjnymi ich dziatalno$ci. Ze wzgledu na konieczno$¢ sprostania
wymaganiom stawianym przez rynek najistotniejsza jest pozycja rynkowa operato-
row specjalizujacych si¢ w operacjach logistycznych skali migdzyregionalnej, mig-
dzynarodowej i globalnej. Pod wzgledem struktur przestrzennych i czasowych ustug
logistycznych, pochodnych od zasiggu ustug, oferta ustugowa lub pakiet ofert logi-
stycznych winien zapewnia¢ dostosowanie struktur ustug logistycznych do zindy-
widualizowanych potrzeb i wymagan ich uzytkownikéw. Proces logistyczny bo-
wiem determinowany jest warunkami wynikajacymi z wzajemnego potozenia
punktu przejecia towaru przez operatora i punktu ostatecznej dostawy. Ksztattowa-
nie struktur przestrzennych i czasowych ustug logistycznych winno umozliwia¢
racjonalizacj¢ pokonywania przestrzeni oraz racjonalizacj¢ czasu dostawy, nadajac
ustudze logistycznej cechy pewnosci i terminowosci realizacji produktu logistycz-
nego. Struktura rodzajowa ustug i pakietéw ofertowych jest gtdwnym czynnikiem
konkurencyjnosci operatoréw pod wzgledem jakosci na rynku ustug logistycznych.
Zakres strukturalny ustug jest trudny do zdefiniowania, jesli wezmie si¢ pod uwage
zar6wno wymagania uzytkownikow ushug pod wzgledem zasiggu oraz struktur
przestrzennych i czasowych ustug logistycznych, jak i wymagania wynikajace z
fizycznych, chemicznych i biologicznych wtasciwosci przedmiotu ushugi — towaru
— oraz wymagan i preferencji odnoszacych si¢ do rodzaju ustug czastkowych swiad-
czonych w procesie logistycznym w okre$lonej sekwencji przestrzennej i czasowe;.
Struktura rodzajowa oferowanych ushug czastkowych moze by¢ podporzadko-
wana przebiegowi procesu logistycznego i sekwencji kolejnosci dziatan i czynno-
$ci, ktore mozna pogrupowac w nastgpujacym uktadzie:
o ustugi konsultacyjne i poradnictwo,
e ushugi i obstuga towaru w punktach poczatkowych i koncowych procesu logi-
stycznego,
ustugi przemieszczania towaru w procesie dostawy,
ustugi informacyjne i dokumentacyjne,
ustugi finansowe,
ustugi dodatkowe fakultatywne.
Technologiczno-organizacyjna charakterystyka ustug logistycznych ma zna-
czenie dla zachowania parametréw technologicznych i organizacji procesu logi-
stycznego dostosowanego do zindywidualizowanych wymagan klienta, jak rowniez
zapewnienia bezpieczenstwa procesu logistycznego wewnetrznego (wynikajacego
Z istoty tego procesu i warunkow otoczenia) i zewngtrznego (wynikajacego z zagro-
Zen otoczenia zewngtrznego procesu, np. dziatalno$ci stron trzecich, aktow terrory-
stycznych, czynnikéw niezaleznych od operatora itp.).
Na stron¢ technologiczno-organizacyjna procesu logistycznego moga oddzia-
lywac:
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typ, rodzaj i charakterystyka tadunkoznawcza towaréw i wymagania w zakresie
technologii magazynowania, sktadowania, przygotowania do wejscia do proce-
su logistycznego, przetadunkow i manipulacji, przewozu $rodkami transporto-
wymi réznych galezi;

ilos¢ towarow i1 wielkos¢ jednorazowej partii w procesie logistycznym; jedna
partia towaru, sukcesywna dostawa mniejszych partii towaru z magazynu lub
sktadu, przesytki wymagajace konsolidacji w zbiorowe partie;

charakterystyka opakowania: towary nieopakowane (masowe suche lub plyn-
ne), towary opakowane w opakowania konwencjonalne, towary formowane w
proste jednostki tadunkowe (stropowanie, pakietyzacja, paletyzacja) lub w
standardowych kontenerach i urzadzeniach pochodnych (nadwozia wymienne,
trailery, roll-trailery itp.);

charakterystyka towaru z punktu widzenia bezpieczenstwa w procesie logi-
stycznym: bezpieczenstwo technologiczne (towary wrazliwe i niewrazliwe na
warunki magazynowania, sktadowania, przetadunkéw, manipulacji, przewozu),
towary wymagajace szczegdlnych warunkéw technologicznych i bezpieczen-
stwa (towary niebezpieczne, materialy promieniotworcze), towary wymagajace
zachowania ciaglego tancucha technologicznego (towary tatwo psujace sig, che-
mikalia, gazy w stanie cieklym, towary $wieze, wymagajace szybkiej dostawy);
towary skonteneryzowane w roznych typach i rodzajach konteneréw lub urza-
dzen pochodnych, wymagajacych réznych technologii sktadowania, manipula-
cji, przetadunkoéw i przewozu, tacznie z obstuga w miejscach sktadowania i na
srodkach transportowych réznych galezi;

rozlegto$¢ przestrzenna i czasowa operacji logistycznych, réznicujaca tancuch
logistyczny pod wzgledem odleglosci przemieszczenia i liczby ogniw i punk-
tow;

struktura rodzajowa sktadnikow ustug logistycznych, wymagajaca wlasciwego
przygotowania organizacyjnego oraz koordynacji i kontroli, tacznie z monito-
rowaniem przebiegu procesu logistycznego.

Warunki technologiczno-organizacyjne procesu logistycznego maja kluczowe

znaczenie dla ksztalttowania jakosci ushug logistycznych.

Rozpatrujac kwestie organizacyjnego, sprz¢towego i kadrowego zabezpiecze-

nia kompleksowych ustug logistycznych, nalezy jednoznacznie podkresli¢, iz ushu-
gi te moga by¢ podjete i realizowane jedynie w warunkach istnienia wlasciwie
rozwinig¢tej infrastruktury sieciowej i punktowej oraz nalezytego nasycenia sktad-
nikami suprastruktury. W takich warunkach operator logistyczny moze rozwinac
organizacj¢ swojej dziatalnos$ci oraz stworzy¢ wewngtrzne i zewngtrzne struktury
organizacyjne, wlasciwie wyposazone w niezbgdny sprzgt i odpowiednio przygo-
towana kadre. Do tych celow niezbegdne jest:

utworzenie o$rodka (centrum) zarzadzania dziatalnoscia operatora logistyczne-
go, z wlasciwa struktura organizacyjna odpowiadajaca zarzadzaniu dziatalno-
$cig komercyjna (marketing, sprzedaz, finanse, ksiggowosc¢, operacje);
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e stworzenie zewngtrznych struktur organizacyjnych, zlokalizowanych w we-
wnetrznych punktach stosownie do struktur przestrzennych dziatalno$ci, w kto-
rych niezbgdna jest obecnos¢ operatora (punkty poczatkowe i koncowe procesu
logistycznego, terminale ladowe, morskie i powietrzne), stosowanie outsour-
cingu ustugowego;

e wyposazenie punktow logistycznych w niezbedny sprzet (transportowy, mani-
pulacyjny, obstugowy, monitorujacy, informatyczny) zapewniajacy techniczno-
technologiczne potrzeby swiadczenia ustug logistycznych;

e struktury organizacyjne (wewngtrzne i zewngtrzne) winny by¢ powiazane ka-
natami informacyjno-decyzyjnymi, zapewniajacymi zarzadzanie operacjami
logistycznymi;

e do wlasciwego funkcjonowania struktur organizacyjnych operatora logistycz-
nego niezbgdne jest zapewnienie odpowiednio przygotowanych kadr, otwar-
tych na postep innowacyjny oraz spetniajacych warunki organizacji uczace;j sig.
Dla organizacji, zarzadzania i realizacji kompleksowych ustug logistycznych

warunkiem sukcesu rynkowego i rozwoju dziatalnosci operatora logistycznego jest

dysponowanie rozwinigtym systemem informacyjnym i dokumentacyjnym. Infor-
macje towarzyszace procesowi logistycznemu w powiazaniu z dokumentacja (pa-
pierowa i niepapierowa) stanowia podstawe¢ zarzadzania tym procesem, spetniajac
potrzeby realizacji wszystkich funkcji zarzadzania (planowanie, organizowanie,
motywowanie, koordynacja i kontrola oraz analiza). W tym zakresie operator kom-
pleksowej ustugi logistycznej winien dysponowac rozwinigta i sprawna siecia in-
formacyjna (intranet, ekstranet, Internet, inne sieci regionalne i globalne), spetnia-
jaca rowniez warunek sieci inteligentnej, zapewniajacej gromadzenie, ewidencje,

przetwarzanie i transmisj¢ informacji i dokumentacji. Ponadto sie¢ informacyjna i

dokumentacyjna winna spetnia¢ warunki sprawnos$ci, elastyczno$ci, pewnosci i

bezpieczenstwa, a system informacyjny winien zapewnia¢ mozliwos¢ sporzadzania

i transmisji dokumentacji papierowej i niepapierowe;.

2. Problemy bezpieczenstwa i ochrony w funkcjonowaniu
logistycznych lancuchow dostaw

Rozwdj zasiggu operacji logistycznych w skali migdzynarodowej i globalnej oraz
wynikajacych z tego struktur przestrzennych i czasowych w logistycznych tan-
cuchach dostaw wplynat na wzrost ztozonosci proceséw w nich zachodzacych oraz
struktur sieciowych i punktowych. Zwigkszyt si¢ rowniez poziom wielopodmioto-
wosci w operacjach logistycznych oraz wspoldziatania tych podmiotéw w realiza-
cji zadan w ramach logistycznych tancuchow dostaw. Rozleglo$¢ przestrzenna
operacji logistycznych wptyngta na wzrost znaczenia tych sktadnikow logistycz-
nych tancuchéw dostaw, ktore zapewniaja przemieszczanie towarow i informacji w
przestrzeni zgodnie z uwarunkowaniami struktur sieciowych i punktowych, przy
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wykorzystaniu gatezi transportu najlepiej shuzacych przyjetym celom, z wykorzy-
staniem dostepnej infrastruktury oraz niezbgdnej suprastruktury transportu.

W skali migdzynarodowej wyksztatcity si¢ trzy gtdowne koncepcje modelowe
logistycznych tancuchow dostaw:

— ladowe logistyczne fancuchy dostaw,
— ladowo-morskie logistyczne tancuchy dostaw,
— ladowo-powietrzne logistyczne tancuchy dostaw.

Ladowe logistyczne tancuchy dostaw cechuja si¢ zastosowaniem w procesie
przemieszczania towarow wytacznie ladowych gatezi transportu (drogowego, kole-
jowego, wodnego srodladowego), w ukltadzie organizacyjnym systemu transportu
kombinowanego, intermodalnego lub multimodalnego z punktu pochodzenia towa-
ru, przez punkty posrednie do punktu ostatecznej dostawy. Zwykle jedna z gatezi
realizuje przemieszczenie w ogniwie gtdwnym, a pozostate petnia funkcje dowo-
zowo-odwozowe (zob. rys. 1).

PO PP PP PD
(6] >0 20 >0

PO — punkt pochodzenia (point of origin)
PP — punkt pos$redni (interface point)
PD — punkt ostateczny dostawy (point of final delivery)

Rys. 1. Ladowe logistyczne tancuchy dostaw

Zrodto: opracowanie wlasne.

Ladowo-morskie logistyczne tancuchy dostaw cechuja si¢ zastosowaniem w
procesie przemieszczenia towarow ladowych galezi transportu (drogowego, kole-
jowego, wodnego $rodladowego) oraz transportu morskiego w uktadzie organiza-
cyjnym systemu transportu kombinowanego, intermodalnego lub multimodalnego,
z punktu pochodzenia towaru przez punkty posrednie do punktu ostatecznej dosta-
wy. Glowne ogniwo przemieszczania realizuje transport morski, a pozostate gate-
zie pelia funkcje dowozowo-odwozowe (zob. rys. 2).

PO PP PM PM PP PD
o 20 20 20 20 20

PO — punkt pochodzenia
PP — punkt posredni

PM — port morski

PD — punkt dostawy

Rys. 2. Ladowo-morskie logistyczne tancuchy dostaw

Zrbdto: opracowanie wihasne.

Ladowo-powietrzne logistyczne tancuchy dostaw cechuja si¢ zastosowaniem w
procesie przemieszczania towarow ladowych galezi transportu (drogowego, kole-
jowego) oraz transportu powietrznego (lotniczego) w uktadzie organizacyjnym sy-
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stemu transportu kombinowanego, intermodalnego lub multimodalnego, z punktu
pochodzenia towaru przez punkty posrednie do punktu ostatecznej dostawy. Gtow-
ne ogniwo przemieszczania realizuje transport powietrzny, a pozostale galgzie
pehia funkcje dowozowo-odwozowe (zob. rys. 3).

PO PP PL PL PP PD
o >0 >0 >0 >0 >0

PO — punkt pochodzenia
PP — punkt posredni
PL — punkt lotniczy
PD — punkt dostawy

Rys. 3. Ladowo-powietrzne logistyczne tancuchy dostaw

Zrbdto: opracowanie wihasne.

W tak ztoZzonych logistycznych tancuchach dostaw strategicznego znaczenia na-
biera zachowanie standardow jakoSciowych ustug logistycznych, zar6wno w zakre-
sie standardow technicznych, technologicznych i organizacyjnych, jak rowniez bez-
pieczenstwa i ochrony. Szczegblne jest znaczenie bezpieczenstwa i ochrony w rozu-
mieniu niebezpieczenstw wynikajacych z samego procesu przemieszczania w ca-
lym logistycznym tancuchu dostawy od punktu pochodzenia do punktu dostawy,
przez wszystkie sktadniki struktur sieciowych i punktowych.

Do konfica XX w. oba terminy (safety, security) rozumiane byly jako tozsame, a
dziatania prowadzace do zachowania bezpieczenstwa i ochrony wiazaty si¢ glow-
nie z niebezpieczenstwami wynikajacymi z samego procesu przemieszczenia.

Ushugi logistyczne realizowane w skali migdzynarodowej i globalnej nie docze-
katy si¢ dotychczas migdzynarodowego uregulowania prawnego w drodze kon-
wencji migdzynarodowej, totez do dziatalnosci tej odnosza si¢ wytacznie regulacje
prawa cywilnego. W tych warunkach kwestie bezpieczenstwa i ochrony w ustu-
gach logistycznych podejmowane byly z wykorzystaniem galgziowych regulacji
migdzynarodowych:

— w transporcie drogowym — konwencje CMR,

— w transporcie kolejowym — konwencje CIM,

— w transporcie wodnym $rodladowym — regulacje prawa cywilnego,

— w transporcie powietrznym — konwencja warszawska z 1929 r. z wiecloma no-
welizacjami oraz konwencja z Montrealu z1999 r.,

— w transporcie morskim — konwencja SOLAS 1974 oraz Migdzynarodowy Ko-
deks Zarzadzania Bezpieczenstwem (IMO 1996, znany jako ISM Code).
Konwencje migdzynarodowe obowiazujace w galeziach transportu ladowego

nie rozwiazuja kwestii bezpieczenstwa w przewozach ladowych, pozostawiajac je

w uregulowaniach dotyczacych obowiazkéow przewoznikow. Regulacje odnoszace

si¢ do transportu powietrznego i morskiego wprowadzaja rozwiazania dotyczace
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zasad, procedur oraz zespotu dziatan i czynnosci okreslonych zarzadzeniem bez-
pieczenstwem (safety management).

Wdrazanie systeméw zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie powietrz-
nym spowodowato wprowadzenie okreslonych zasad, procedur oraz dziatan i
czynnosci zapewniajacych bezpieczenstwo i ochrone w portach lotniczych (termi-
nalach pasazerskich i towarowych), w przedsigbiorstwach transportu lotniczego
oraz na statkach powietrznych. Odnosito si¢ to zarowno do dziatan organizacyj-
nych, jak i odpowiedniego przygotowania kadr zaplecza ladowego i1 kadr eksplo-
atacyjnych (szkolenia, treningi specjalistyczne, ¢wiczenia). System zarzadzania w
zakresie bezpieczenstwa i ochrony przyniost znaczne efekty w podwyzszaniu stan-
dardow bezpieczenstwa transportu powietrznego, wymuszajace okreslone postawy,
zachowanie i zasady postgpowania na galeziach transportu wspotdziatajacych w
realizacji ladowo-powietrznych logistycznych tancuchéw dostaw, oddzialujac tym
samym na standardy bezpieczenstwa w catym tancuchu dostaw.

Wdrazanie systemow zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie morskim na
bazie IMO ISM Code 1996 spowodowato wprowadzenie okreslonych zasad, pro-
cedur, dziatan i czynno$ci zapewniajacych bezpieczenstwo ochrony zaré6wno w
portach morskich (terminalach pasazerskich i towarowych), jak i w przedsigbior-
stwach transportu morskiego oraz na statkach morskich.

System zarzadzania bezpieczenstwem i ochrong pozwolit na zapewnienie wia-
sciwych standardow bezpieczenstwa w transporcie powietrznym i morskim oraz
rozwiazywanie problemoéw zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony wynikajacych z
zagrozen wewnetrznych (z wlasciwosci tych gatezi transportu), jak i zewnetrznych
(ze wspotdziatania z wieloma partnerami wspotpracujacymi w realizacji logistycz-
nych tancuchow dostaw). Zdolnosci adaptacyjne uczestnikow i realizatorow czast-
kowych operacji logistycznych do warunkow realizacji gldéwnego ogniwa tancucha
logistycznego tworzyly sytuacje satysfakcjonujace, spelniajace oczekiwania i po-
trzeby. Osiagnigty zostal stan réwnowagi w odniesieniu zar6wno do warunkow
wewngtrznych, jak i zewnetrznych.

Cezura weryfikujaca ten uktad rownowagi stal si¢ atak terrorystyczny na World
Trade Center w dniu 11 wrze$nia 2001 r., ktory ujawnit wiele stabosci dotychcza-
sowego systemu zarzadzania bezpieczenstwem i ochrona — zaro6wno w uktadzie
galeziowym, jak i w uktadzie wielogateziowych logistycznych tancuchow dostaw.

3. Ochrona przed zagrozeniami zewne¢trznymi
w ushugach logistycznych

Sytuacja, jaka wytworzyla si¢ po spektakularnym ataku terrorystycznym na
World Trade Center w Nowym Jorku ujawnita rangg i potencjalne skutki atakow
organizowanych przez migdzynarodowe grupy terrorystyczne, jak tez innych moz-
liwych zagrozen odnoszacych si¢ nie tylko do obiektow na ladzie, na morzu i w
powietrzu, ale rowniez do swobodnego przeptywu towardéw, osob, ushug i informa-
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cji. Kwestie te odnoszg si¢ do funkcjonowania logistycznych tancuchéw dostaw,

jak tez poszczegolnych gatezi transportu uczestniczacych w przemieszczaniu towa-

réw, osob 1 informacji, przynoszacych straty i szkody, jak rowniez zakldcajacych
normalne funkcjonowanie tancuchéw dostaw i systemow transportowych.

Identyfikacja zewnetrznych zagrozen pozwala na ich zestawienie. Zalicza si¢
do nich:

— akty terroryzmu, ktore moga by¢ ukierunkowane na obiekty struktur punkto-
wych i sieciowych logistycznych tancuchéw dostaw i sktadnikéw systemow
transportowych wykorzystywanych w przemieszczaniu towardw, osob, ustug i
informacji;

— akty piractwa, podejmowane i realizowane w odniesieniu do obiektéw struktur
punktowych i sieciowych, srodkow transportu ladowego (drogowego, kolejo-
wego, wodnego srodladowego), srodkow transportu powietrznego i morskiego;

— nielegalne akty polityczne, wynikajace z lokalnych zaburzen politycznych
(wojny domowe, powstania, konflikty etniczne), ktorych celem moga byé
obiekty struktur punktowych i sieciowych oraz srodkow transportu réoznych ga-
tezi;

— akty terroryzmu politycznego, ekonomicznego i inne nielegalne formy oddzia-
lywania na swobodny przeptyw towaréw, osob, ustug i informacji;

— akty terroryzmu ekologicznego, tworzace zagrozenia dla swobody przeptywu
towardw, osob i informacji;

— inne zagrozenia zewngtrzne.

Reakcja migdzynarodowego srodowiska na zaistniate zagrozenia byta zrézni-
cowana, zaleznie od stopnia zorganizowania oraz mozliwosci przyjecia zasad, pro-
cedur, metod i narzgdzi, a takze sposobow postgpowania prowadzacych do przejg-
cia kontroli nad patologicznymi zjawiskami i przeciwdziatania skutkom.

Podobnie jak w dziataniach odnoszacych si¢ do zapewnienia bezpieczenstwa i
ochrony, réwniez w podjeciu dziatan na rzecz ochrony przed zagrozeniami zewng-
trznymi inicjatywe przejety srodowiska najlepiej zorganizowane, ktorych dzialal-
no$¢ zostata objeta wezesniej kontrola organizacji migdzynarodowych oraz mig-
dzynarodowych konwencji przyjgtych pod ich auspicjami.

Juz w koncu 2001 r. nowymi zasadami, procedurami i sposobami post¢gpowania
zostaly objete ladowo-powietrzne logistyczne tancuchy dostaw: na podstawie kon-
wencji warszawskiej i konwencji z Montrealu zostaty wprowadzone nadzwyczaj
surowe i rygorystyczne zasady odnoszace si¢ do ochrony portow lotniczych zarow-
no w ruchu pasazerskim, jak i towarowym oraz zasady ochrony ruchu powietrzne-
go lacznie z zaostrzeniem zasad ochrony i kontroli ruchu w transporcie powietrz-
nym. Przyjete zasady, procedury i sposoby postgpowania pozwolily na przejecie
pelnej kontroli nad systemami ochrony: regulacji prawnych, organizacji srodkow
technicznych w zakresie kontroli i monitoringu, ochrony antyterrorystycznej ruchu
statkow powietrznych oraz zwalczania wszelkich zagrozen zewngtrznych. Proces
ten trwa w sposob ciagly, prowadzac do przejecia petnej kontroli nad ochrona prze-
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wozOw 0sOb, natomiast w przewozach towarowych podjgto inicjatywy dotyczace

koordynacji, kontroli i monitoringu w ciagtym logistycznym tancuchu dostaw w

ladowo-powietrznym systemie przemieszczania.

W koncu 2002 r. zakonczone zostaly prace w ramach Migdzynarodowej Orga-
nizacji Morskiej (IMO) nad przygotowaniem norm, form, procedur i organizacji
dziatan dotyczacych ochrony zeglugi morskiej i obiektow portowych. Przyjety zo-
stal pakiet regulacyjny dotyczacy ochrony zeglugi morskiej i portow morskich,
jako cze$¢ migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zeglugi SOLAS 1974,
znanej powszechnie jako Migdzynarodowy Kodeks Ochrony Zeglugi Morskiej i Por-
tow Morskich (ISPS Code 2002). Dziatania IMO otrzymaly wsparcie ze strony Ko-
misji UE i Parlamentu Europejskiego jako dzialanie wzmacniajace inicjatywy IMO
w zakresie podwyzszenia standardéw ochrony zeglugi morskiej i portow morskich
oraz wzmocnienia tej ochrony, przy uwzglednieniu interesow wszystkich uczestni-
kéw ladowo-morskich logistycznych tancuchow dostaw. Inicjatywy te pociagnety
za soba dziatania organdéw rzadowych oraz wszystkich podmiotow zaangazowa-
nych w realizacje przeptywu osob, towaréw, ushug i informacji w relacjach lado-
wo-morskich, naktadajac okreslone zadania na centralne organa administracji rza-
dowej, administracji morskiej oraz organa samorzadowe.

Przyjecie okreslonych norm, form, zasad i procedur odnoszacych si¢ do ochro-
ny zeglugi morskiej i portéw morskich tworzy systemowe rozwiazanie zapewnia-
jace ochrong zeglugi morskiej i portow morskich przed zagrozeniami zewngtrzny-
mi. System ten, mimo Ze zorientowany jest na rozwiazanie problemoéw transportu
morskiego i portow morskich, posrednio wplywa na pelne zapewnienie ochrony
przed zagrozeniami zewngtrznymi przeptywu towaréw, osob, ustug i informacji w
ladowo-morskim tancuchu dostaw.

Kwestiami nie w pelni rozwiazanymi w warunkach ochrony przed zagrozenia-
mi zewnetrznymi sa:

— ladowe systemy transportowe w ramach ladowych logistycznych tancuchéw
dostaw, ktore stanowia obszar niewypracowanych zasad, norm, form i organi-
zacyjnych regul postgpowania w zapewnieniu bezpieczenstwa i ochrony; kwe-
stie te nie zostalty w sposob wiasciwy podjete i rozwinigte w odniesieniu do
warunkow uczestnictwa ladowych galezi transportu w realizacji ustug logi-
stycznych (transport drogowy, kolejowy i wodny $rédladowy wraz z rozwiaza-
niami odnoszacymi si¢ do ich wykorzystania w realizacji przewozow ladowych:
transportu kombinowanego, intermodalnego i multimodalnego);

— kompleksowe ustugi logistyczne odnoszace sig¢ do obszarow dziatan logistycz-
nych pokrytych regulacjami migdzynarodowymi dotyczacymi ochrony przed
zagrozeniami zewngetrznymi (ladowo-powietrzne logistyczne tancuchy dostaw
oraz ladowo-morskie logistyczne tancuchy dostaw), jak réwniez obszarow dzia-
fan logistycznych niepokrytych regulacjami migdzynarodowymi.
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4. Whioski i rekomendacje

Uwzgledniajac przedstawione interpretacje i analizy odnoszace si¢ do bezpieczen-
stwa i ochrony w ushugach logistycznych, mozna przedstawié nastgpujace wnioski
1 rekomendacje:

— zaprezentowane kwestie bezpieczenstwa i ochrony w ustugach logistycznych
wskazuja potrzebg¢ kompleksowego spojrzenia, analiz i ocen wiazacych si¢ z
warunkami wewngtrznymi 1 zewngtrznymi realizacji ushug logistycznych;

— warunki wewngtrzne realizacji ustug logistycznych tworza zespdt warunkéw
niepewnosci 1 ryzyka, ktore sa mozliwe do rozwiazania przez podmioty zaan-
gazowane w realizacj¢ ustug logistycznych, przy uwzglednieniu koncepcji za-
rzadzania ryzykiem w dziatalno$ci logistyczne;;

— warunki zewnetrzne realizacji ustug logistycznych tworza zesp6t warunkéw
niepewnosci i ryzyka, ktore sa mozliwe do realizacji zarowno przez podziat za-
angazowania w realizacje ushug logistycznych, jak i przez podziaty zewngtrzne
posrednio lub bezposrednio zaangazowane w realizacj¢ ushug logistycznych;

— o ile kwestie bezpieczenstwa i ochrony sa podejmowane i realizowane przez
podmioty najbardziej zainteresowane (zegluga morska i porty morskie, zegluga
powietrzna i porty lotnicze), o tyle ich skutki odnosza si¢ do szerszego kontek-
stu podmiotéw gospodarczych zaangazowanych w realizacje ustug logistycz-
nych;

— istnieje potrzeba sformutowan regulacyjnych odnoszacych si¢ do warunkow i
zasad realizacji kompleksowych ustug logistycznych w skali mi¢gdzynarodowe;j
i globalnej, regulujacych m.in. kwestie bezpieczenstwa i ochrony w ustugach
logistycznych.
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SAFETY AND PROTECTION IN LOGISTIC SERVICES

Summary

The development of the role, rank and importance of logistic services in the flows of goods, ser-
vices and information within the economic activities in the regional, international and global scales
created the base for new concepts of application of logistic and realisational concepts of logistic
services. Spatial and time structure developments in logistic operations resulted in the growth of
complexity of logistic supply chains, the multi subject structures of logistic operations and the
changes in internal and external conditions of conducting of logistic services.

Within the factors of competitiveness of logistic services the crutial role is for quality ones, with
special reference to the safety of delivery and the security of delivery. Lacking international regula-
tions related to standards of logistic services and complex logistic services resulted in different under-
standing of the duties of logistic operators and the safety and the security of delivery processes.

These delivery chains which are conducted under existing international regulations (land-sea lo-
gistic delivery chains and land-air logistic delivery chains), found their solutions related to the safety
and security obligations.

These logistic delivery chains which didn’t find their international regulatory basis (land logistic
delivery chains in the systems of intermodal and multimodal nature) may meet serious problems in
adaptation to the requirements of the safety and security in logistic operations. The paper presents the
problems of adaptation of logistic operations in the land areas of operations, considering potential and
existing possibilities to solve the questions of safety of logistic chains (safety management in logistic
delivery chains), as well as security of logistic chains (implementation of the security systems in
logistic operations).
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