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STRATEGIA ROZWOJU LANCUCHOW DOSTAW
W GRUPIE PKP

Streszczenie: Przyjeta w 2016 r. Strategia PKP S.A. zaklada szczeg6lne kierunki i cele
rozwoju narodowych kolei w ramach nowej wizji ksztaltowanej spotecznymi i gospo-
darczymi celami oraz funkcjami logistyki w systemie polskiej gospodarki. Warunkiem
zapewnienia odpowiedniego wsparcia logistycznego procesom gospodarczym jest stwo-
rzenie wlasciwego systemu logistycznego kraju, odpowiedzialnego za sprawng racjona-
lizacje przeplywow rzeczy i 0sob. Waznym komponentem takiego systemu jest transport
kolejowy. Zaprojektowany i realizowany program rozwoju kolei wynika wprost z rza-
dowej Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju. Artykul stanowi prezentacj¢ wybranych
celow, narzedzi, jak rowniez sposobOw urzeczywistniania strategicznej wizji rozwoju
krajowego systemu logistycznego, ktorej gtdowng mysla przewodnig ma by¢ synergia
uzyskiwana poprzez makrooptymalizacje czasu, kosztow i uzyskiwanych efektow.

Stowa kluczowe: Strategia PKP S.A., logistyka, towarowe tancuchy dostaw, pasazerskie
fancuchy dostaw, systemy logistyczne.
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Wprowadzenie

W listopadzie 2016 r. wladze korporacyjne PKP S.A. przyjely dokument
Strategia PKP S.A. na lata 2016-2020 (z perspektywg do 2023 r.). Wyznaczyt on
wiele nowych kierunkow i celow w zakresie rozwoju polskich kolei narodowych,
poniewaz PKP S.A. w najblizszym czasie stanie si¢ liderem okoto 10 wyspecja-
lizowanych spotek stanowigcych sformalizowang organizacyjnie Grupe PKP,
funkcjonujacg na zasadach paraholdingu. Zasadniczym celem takiego dziatania
jest stworzenie narzedzi zarzadczych umozliwiajgcych 1 wspierajacych realizacje
rzadowej Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju. Poprzez wzmocnienie tradycyj-
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nych oraz stworzenie zupetie nowych kompetencji w sferze polskiego kolejnic-
twa zamierza si¢ uzyska¢ znaczace podniesienie poziomu jakosci §wiadczonych
kolejowych ustug transportowych, jak rowniez pozyska¢ nowe mozliwosci w zakre-
sie budowy i utrzymania kolejowych elementow systemu logistycznego kraju, co
ma prowadzi¢ do rozwoju poziomu oraz zakresu realizowanej obstugi logistycz-
nej procesow spotecznych i gospodarczych, zarowno w wymiarze krajowym, jak
i miedzynarodowym. W tym celu beda wykorzystywane wielorakie elementy
przewagi strategicznej polskich kolei, takie jak istniejace juz struktury obstugi
klientéw w kraju i za granica oraz realne mozliwos$ci zagospodarowania na nowy
sposob przystosowany do nowych potrzeb gospodarczych, majatku infrastruktu-
ralnego kolei, bedacego jeszcze w zarzadzie PKP S.A. Po wieloletniej bezmyslne;j,
nieefektywnej wyprzedazy wielu nieruchomosci o wysokim potencjale logistycz-
nym, przywraca si¢ obecnie strategiczng role PKP S.A. jako integratora krajowego
systemu kolejowego. Oznacza to, ze sa i beda rozwijane kompetencje PKP S.A.
i calej Grupy PKP w zakresie poszerzania technicznych, technologicznych i orga-
nizacyjnych warunkow do realizacji w praktyce idei tancuchow dostaw.

U podstaw aktualnej Strategii PKP S.A. lezy prze$wiadczenie, ze zadania
wynikajgce ze Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju kraju potrzebuja sprawnych
i skutecznych narzedzi integracyjnych wspotczesnych tancuchow dostaw. Trans-
port jest istotng (pod wzglgdem kosztéw, nakladoéw, czasu trwania) sktadowa
niemal kazdego procesu logistycznego. Stad tez wynikt zamyst zdefiniowania
nowej strategicznej roli polskich kolei, jako trzeciego partnera (3th PL), prowa-
dzacy w konsekwencji do ulokowania w strukturach Grupy PKP integracyjnych
funkcji logistyki — integracji tancuchow dostaw oraz integracyjnych funkcji sys-
temow logistycznych, zwlaszcza systemu kolejowego.

Przez dziesiatki lat poszczegodlne gatezie transportu, z wyjatkiem transportu
kolejowego, podlegaly bardziej lub mniej Scistym, rygorystycznym zasadom
interoperacyjnosci w skali miedzynarodowej (np. transport morski, transport
drogowy czy lotniczy). Tymczasem transport kolejowy byt czgstym przyktadem
wykorzystywania go jako narz¢dzia dekompozycji systemu logistycznego sasia-
dujacych panstw i kontynentow (np. réozne przeswity torow, rozne trakcje, na-
pigcia, zasady i narzgdzia sterowania ruchem, rozne standardy obstugi klientow).
Obecny czas to czas integracji europejskiego systemu transportu kolejowego,
europejskiego systemu transportowego. Omawiana Strategia PKP S.A. jest urze-
czywistnieniem integracyjnych i obstugowych funkcji logistyki zarowno w kra-
ju, jak i w ramach UE, wyznaczonych m.in. IV Pakietem Kolejowym. Nic wigc
dziwnego, ze merytoryczng i formalng podstawe szerokiego pakietu dziatan
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innowacyjnych w Grupie PKP w sposob jednoznaczny opisuje jej misja: ,,two-
rzenie i rozwoj narodowe;j kolei jako zasadniczego komponentu krajowego sys-
temu logistycznego, bedacego sktadowa europejskiego systemu kolejowego,
zapewniajagcego mozliwie najwyzsza jako$¢ obstugi transportowo-logistycznej
pasazerow i towarow, realizowanej z poszanowaniem zasad zréwnowazonego
rozwoju i ekonomicznej efektywnosci dziatania, w ramach otwartej gospodarki
rynkowej™.

Tak sformutowana misja oznacza zdecydowane odejscie od tradycyjnych
reaktywnych zachowan rynkowych, koncentrujacych si¢ na konkurencyjnosci
poszczegblnych gatezi transportu, na rzecz wspodtpracy i kooperacji miedzy ni-
mi, na rzecz wlasciwie skomponowanych intermodalnych form transportu wyko-
rzystywanych we wspotczesnych tancuchach dostaw.

Za glowna warstwe merytoryczng oraz metodyczng, ktora postuzyta do pro-
jekcji nowej Strategii PKP S.A., przyj¢to rozwijang przez Katedre Logistyki
Uniwersytetu Gdanskiego od poczatkowych lat obecnego wieku koncepcje, kto-
rg roboczo mozna okresli¢ jako koncepcje Systemu Wsparcia Logistycznego
(SWL)?. Z uwagi na to, ze koncepcja SWL opiera si¢ na catkiem innych niz tra-
dycyjne ujecia logistyki zalozeniach epistemologicznych i1 ontologicznych,
sprawia ona, ze logistyka przyjmuje nieco inng, w relacji do uje¢ tradycyjnych,
pozycje w systemowej analizie uktadow spoteczno-gospodarczych, a niektore
pojecia uzywane do opisu logistyki w koncepcji SWL nabieraja innego znaczenia
merytorycznego. Z tego tez powodu ponizej zaprezentowano bardzo krotki,
mocno skondensowany tok wywodow, wyjasniajacy gldéwne zatozenia i pojecia
koncepcji SWL.

Pojecie tancucha dostaw wystepujace w tytule artykutu doczekato si¢ wielu
interpretacji i definicji, ktorych szczegotowa analiza i bibliometria w tym miej-
scu powaznie przekroczylyby ramy objetosciowe niniejszego artykutu. Koniecz-
ne jest jednak krotkie wyjasnienie powodow, dla ktorych temat artykutu przyjat
zaprezentowang form¢ redakcyjna. Wigkszos¢ wystepujacych w literaturze defi-
nicji tancuchow dostaw sprowadza sie do interpretacji fancucha dostaw jako
sieci ,,(...) producentéw i uslugodawcow, ktorzy wspotpracuja ze sobg w celu
przetworzenia i przemieszczenia dobr — od fazy surowca do poziomu uzytkow-
nika koncowego. Wszystkie te podmioty sa potaczone przeptywami dobr fizycz-
nych, przeptywami informacji oraz przeptywami pienigznymi” [Bozarth, Hand-

! Strategia PKP S.A. na lata 2016-2020 (z perspektywa do 2023 r.). Material wewnetrzny
PKP S.A.
2 Jedng z pierwszych publikacji prezentujacych te koncepcje jest praca M. Chaberka [2002].
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field, 2007, s. 30]. Podobnie definiujg fancuch dostaw A. Harrison i R. van Hoek
wedtug ktorych jest to ,,(...) sie¢ partnerow, ktérzy w ramach wspdlnego dziata-
nia przeksztatcaja podstawowy surowiec (faza zaopatrzenia) w wyrob gotowy
(faza dystrybucji) o okreslonej wartosci dla kohcowych nabywcow i zagospoda-
rowuja zwroty na kazdym etapie” [Harison, van Hoek, 2010, s. 34]. Podobnie
W Stowniku terminologii logistycznej tancuch dostaw jest okreslany jako ,.(...) struk-
tura organizacyjna — grupa przedsigbiorstw realizujaca wspodlne dziatania nie-
zbedne do zaspokojenia popytu na okreslone produkty w catym tancuchu prze-
ptywu dobr — od pozyskania surowcow do dostaw do ostatecznego odbiorcy.
Dziataniami tymi moga by¢: rozwoj, produkcja, sprzedaz, serwis, zaopatrzenie,
dystrybucja, zarzadzanie zasobami, dziatania wspierajace” [Fertsch, 2006, s. 96].
Latwo zauwazy¢, ze w przytoczonych przyktadowo definicjach akcentuje si¢ nie
tylko relacje miedzy samymi organizacjami, podmiotami tworzacymi sie¢ lub
fancuch dostaw (takie jak np. relacje wlasnosciowe, relacje odleglosciowe po-
miedzy wspotpracujacymi organizacjami oraz klientami, relacje w zakresie 16z-
norakich powigzan formalnoprawnych, w tym relacje wynikajace z uméw go-
spodarczych), ale na pierwszy plan s3 wysuwane okreslone dziatania, np.
zaopatrzenie, produkcja, dystrybucija. Z kolei z definicji samego procesu wynika,
ze jest to zbior m.in. okreslonych dziatah wykonywanych w okreslonym porzad-
ku, z chwila zaistnienia okreslonych zdarzen (sytuacji). Kazde dziatanie wigze
si¢ z okreslonym celem danego dziatania. Dziata si¢ po to, zeby poprzez cele
osiggane w czastkowych dziataniach osiggna¢ okreslony cel glowny — cel wyni-
kowy catego procesu. Kazde dziatanie jest inicjowane zaistnieniem okreslonej
sytuacji, okre§lonego zdarzenia®. Dla przyktadu zdarzenie opisane informacja:
wzrost znaczaco popyt na okre§lone dobro, wywotuje z reguty w przedsigbior-
stwie produkujacym dane dobro uruchomienie dziatan (procesu) majacych na
celu zwigkszenie produkcji tego dobra. Kazde z dziatan wykonuje okreslony
podmiot (cztowiek) przypisany okreslonej strukturze (stanowisko, dziat, wy-
dziat, przedsigbiorstwo). Pomi¢dzy zdarzeniami i dziataniami wystepuja relacje
proste (dane zdarzenie wywotuje jednoznaczne okreslone pojedyncze dziatanie)
lub tez relacje ztozone opisywane operatorami: ,,i”, ,,albo”, ,,lub”.

Juz z tych bardzo krotkich wywoddéw mozna wysnu¢ oczywisty wniosek, ze
pojecie tancucha mozna jednoznacznie utozsami¢ z pojeciem ciggu lancucha
dziatan powigzanych relacjami i operatorami logicznymi, czyli z pojgciem pro-
cesu. Stad wniosek, ze pojecia tancucha uzywa sie¢ w omawianych definicjach
jako synonimu formalnego pojgcia z jezyka teorii systemow, okreslanego jako

3 Jest tu wykorzystywany system notacji procesoéw prof. A.W. Scheera [1994].



28 Mirostaw Antonowicz, Mirostaw Chaberek

proces. Prowadzac dalej analiz¢ tancucha dostaw jako pewnego procesu, fatwo
zauwazy¢, ze dzialania sa realizowane w ramach organizacji, w ramach struktur,
o ktorych mowa w przywotywanych wyzej przyktadowych definicjach tancucha
dostaw. Nalezy zauwazy¢, ze zaobserwowane dziatania realizowane w tancu-
chach dostaw przynaleza do dwoch réznych procesow. Czgs¢ dziatan z przywo-
tywanych w tradycyjnych definicjach tancuchow dostaw jest dziataniami two-
rzacymi proces produkcyjny, za§ druga cze$¢ dziatan jest dziataniami czysto
logistycznymi, zwigzanymi z zapewnieniem koniecznych do realizacji procesu
produkcyjnego zasobow. Stad wniosek, ze tancuch dostaw powinien by¢ rozu-
miany nie tyle jako zbidr organizacji biorgcych udziat w zapewnieniu okreslo-
nych dobr, ile jako zespot dwoch wzajemnie uzupetniajacych sie proceséw: procesu
produkcji (wytwarzania), ktéry umownie mozna okresli¢ jako proces glowny,
oraz z obslugujacego proces gldwny procesu logistycznego, zapewniajacego
wlasciwe zasoby niezbedne do realizacji procesu wytwarzania dobr zgodnie
z pigcioma celami logistyki. Chodzi wigc o takie dziatania logistyczne, czyli
procesy logistyczne, ktore na kazdym etapie dziatalnosci produkcyjnej — procesu
produkcyjnego — beda zapewnia¢ wilasciwe zasoby, we wlasciwym miejscu, we
whasciwym czasie i w odpowiedniej ilosci oraz po akceptowalnym koszcie®.
Podsumowujac te czes¢ wywodow, jednoznacznie mozna stwierdzi¢, ze pojecie
tancucha dostaw odzwierciedla kazdg rzeczywistos¢ gospodarcza, kazde celowe
dzialanie, ktore w konsekwencji ma doprowadzi¢ do zaspokojenia okreslonej
potrzeby w postaci dobra materialnego lub ustugi poprzez jego wytworzenie
(wyprodukowanie). Wymaga to wspotpracy (odpowiedniego zorganizowania i zrea-
lizowania) dwoch wspotistniejacych procesow: procesu produkcyjnego oraz
procesu logistycznego, zapewniajgcego konieczne do realizacji procesu wytwor-
czego zasoby: rzeczowe, informacyjne i ludzkie, bez ktérych nie mozna urze-
czywistni¢ procesu wytwarzania®.

Kazdy proces dla swojego urzeczywistnienia wymaga odpowiedniego sys-
temu. Dla przyktadu proces produkcji wymaga odpowiednich maszyn, urzadzen,
narzedzi i instrumentow niezbednych do produkcji okreslonych débr, ktére mu-
sza by¢ odpowiednio zorganizowane pod wzgledem funkcjonalnym. W dziatal-
nosci biznesowej jest to najczesciej czes¢ produkcyjna przedsigbiorstwa (wy-
dziat produkcyjny) lub cho¢by warsztat rzemie$lniczy matego przedsigbiorstwa.

Przytaczana czesto w literaturze wigksza liczba celow logistyki cechuje si¢ zawsze redundancija
celow zawartych juz w wymienionym zestawie 5 celow.

Przywotywana tutaj koncepcja tancucha dostaw byla juz wykorzystywana w innych opracowa-
niach naukowych, ostatnio m.in. w: Chaberek, Mankowski [2017]; Chaberek, Trzuskawska-
-Grzesinska [2018]; Chaberek, Trzuskawska-Grzesinska [2011].
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Podobnie jest w przypadku procesu logistycznego, ktory moze by¢ realizowany
tylko w okreslonym systemie logistycznym. Do obiektow systemu logistycznego
na danym obszarze naleza przede wszystkim drogi transportowe i urzadzenia
przesytowe, centra logistyczne i terminale przetadunkowe w przewozach tadun-
kéw, dworce i stacje kolejowe jako multimodalne huby przesiadkowe w obstu-
dze logistycznej 0sob, tabor, magazyny, maszyny pakujace i tadujace oraz setki
jeszeze innych komponentéw o odpowiednich cechach i zwigzkach funkcjonal-
nych, ktore umozliwiajg fizyczng realizacj¢ procesow logistycznych, wykonanie
wszystkich koniecznych dziatan sktadajacych si¢ na proces logistyczny. Do sys-
temu logistycznego nalezy tez m.in. zaliczy¢ wszelkie regulacje prawne odno-
szace si¢ do zasad i regul transportowania zasobow oraz zespot podmiotow
i organizacji uczestniczacych i wspottworzacych rynkowa podaz ustug logi-
stycznych, w tym ustug transportowych. Od jakosci i dopasowania techniczne-
go, funkcjonalnego, wydajnosciowego elementow systemu logistycznego zalezy
jakos¢ realizowanych procesow logistycznych.

Niemal kazdy proces logistyczny sktada si¢ z podprocesu, jakim jest trans-
port zasobow rzeczowych 1 ludzi, czy tez przesyt w przypadku zasobow infor-
macyjnych, energii elektrycznej itp. Drogi transportowe i sieci przesytowe, ka-
naty lotow statkoéw powietrznych, autostrady morskie, ogdélnie mozna okresli¢
jako kanaty logistyczne systemu logistycznego przedsigbiorstwa, regionu, kraju,
Europy. W literaturze pojecie kanatu logistycznego jest najczesciej wigzane z pod-
miotami, z organizacjami, ktore uczestniczg w realizacji zadan logistycznych.
A. Swierczek [2012, s. 36-37], odwolujac sie do zrédet literaturowych [Taur,
Geneshan, Magazine, ed., 1999, s. 377] na temat interpretacji poj¢cia ,,kanat logi-
styczny”, podaje: ,,Mozna zatem stwierdzi¢, ze kanat logistyczny obejmuje kolej-
nych uczestnikow, poczynajac od dostawcow, poprzez producentéw i posrednikow
handlowych do konsumentéw i innych finalnych uzytkownikow, ze wzgledu na
przeptyw okreslonego strumienia surowcow, materiatow, potproduktow, wyro-
bow gotowych i towaréw”. W ten sposob zacieraja si¢ granice pojgCiowe po-
miedzy kanatem logistycznym a tancuchem dostaw prezentowanymi w trady-
cyjnej literaturze logistycznej.

Wracajac do koncepcji SWL, czyli systemowo-procesowego podejscia do
logistyki, mozna wyrd6zni¢ takie kanaty logistyczne, jak: kolejowy, drogowy,
wodny, informatyczny, rurociggowy, energetyczny, gazowy, trolejbusowy, tram-
wajowy itd. Kazdy z wyrdznionych systeméw logistycznych cechuje jeden lub
wigcej kanalow logistycznych. Sg one w gotowosci do uzycia, gdy zajdzie po-
trzeba uruchomienia z ich wykorzystaniem odpowiedniego procesu logistyczne-
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go. Na efektywnos¢ proceséw logistycznych (tancuchow logistycznych) duzy
wplyw ma wspomniana wczesniej interoperacyjno$¢ kanatow logistycznych,
poniewaz umozliwia sprawne i efektywniejsze wykorzystywanie r6znych kana-
tow logistycznych w danym procesie. Zagadnienie to jest okreslane jako multi-
modalno$¢ przewozow i stanowi wazng szanse rozwojowa dla polskiego trans-
portu kolejowego.

Domykajac przeprowadzong systemowo-procesowg analize logistyki, nale-
zy si¢ odnie$¢ do samego desygnatu System Wsparcia Logistycznego. Pojecie to
w omawianej koncepcji SWL opisuje systemowg catos¢ dwoch gtownych pod-
systemow: systemu logistycznego i realizowanych przy udziale tego systemu
procesow logistycznych. Kazda aktywno$¢ gospodarcza, kazde przedsigbior-
stwo, kazde celowe przedsiewzigcie korzysta z okreslonego Systemu Wsparcia
Logistycznego, co oznacza, ze Wykorzystuje dostepny system logistyczny, dzieki
ktéremu moga by¢ uruchamiane procesy logistyczne wspierajace i umozliwiaja-
ce realizacje¢ procesOw gltownych, takich jak procesy produkcyjne czy tez proce-
sy wytworcze.

Glownym celem artykulu jest zaprezentowanie podstawowych zatozen oraz
realizowanych dziatan w ramach konkretnego projektu logistycznego przyjetego
do realizacji na poziomie strategicznym przez przedsigbiorstwo PKP S.A. Pro-
jekt ten powstal i jest realizowany wedlug zaprezentowanej wyzej koncepcji
Systemu Wsparcia Logistycznego, a jego praktyczne urzeczywistnienie bedzie
stanowi¢ kolejny dowdd prawdziwosci tezy o pelnej aplikacyjnos$ci i poprawno-
$ci teoretyczno-poznawczej koncepcji SWL.

1. Logistyczny wymiar Strategii PKP S.A. w obsludze towarowych
lancuchow dostaw

W zakresie obstugi logistycznej towarowych tancuchéw dostaw dziatania
strategiczne PKP S.A. na obecnym etapie koncentruja si¢ na rozwoju takich
komponentéw kolejowego podsystemu logistycznego kraju, ktére pozwolg na
zwickszenie mozliwosci transportowych kolei zarowno co do ilosci realizowa-
nych przewozoéw oraz ich uktadu przestrzennego, jak i podniesienia standardu
jakosciowego kolejowych ustug przewozowych. Do zasadniczych dziatan w tym
zakresie nalezy zaliczy¢:

— rozw0j kolejowych kanalow logistycznych (rozumianych jako komponent
systemu logistycznego), w tym zwlaszcza infrastruktury liniowej i punktowe;,
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— tworzenie infrastrukturalnych, organizacyjnych i ekonomicznych przestanek
do rozwoju interoperacyjnosci i intermodalnosci kolei,

— rozw0j procedur i narzedzi usprawniania systemu zarzadzania procesami
gospodarczymi realizowanymi w ramach Grupy PKP,

— restrukturyzacje i konsolidacje organizacyjna przedsiebiorstw spotek Grupy
PKP.

Kluczowym elementem realnego rozwoju logistycznych tancuchow dostaw
jest budowa i modernizacja wielogateziowego systemu kanatow logistycznych,
m.in. w postaci drog kolejowych, kotowych i zeglugi §rodladowej oraz autostrad
morskich. Dokumentem umozliwiajacym realizacj¢ tego rodzaju przedsiewzigé
inwestycyjnych w zakresie transportu kolejowego jest Krajowy Program Kole-
jowy do 2023 r. Infrastruktura kolejowa zarzgdzana przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. (KPK). Jest to dokument ustanawiajgcy ramy finansowe oraz
warunki realizacji zamierzen panstwa w zakresie realizacji drogowych inwesty-
cji kolejowych przewidywanych do wykonania do 2023 r. Program stanowi kon-
tynuacje programu wieloletniego pod nazwa Wieloletni Program Inwestycji
Kolejowych do roku 2015, z perspektywq do roku 2020. KPK to program kom-
pleksowych dziatan odpowiadajacych na rzeczywiste potrzeby spoteczne 1 go-
spodarcze dotyczace logistycznej obstugi pasazeréw i tadunkéw, co zostato
wczesniej zidentyfikowane w ramach Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju.
Niespotykana w dotychczasowym rozwoju sieci kolejowych kanatow logistycz-
nych warto$¢ dostepnych srodkdéw inwestycyjnych przedstawia tabela 1.

Gltowng funkcja logistyki, obok funkcji obslugowej procesow spoteczno-
-gospodarczych, jest funkcja relacyjno-integracyjna wynikajaca z samej istoty
logistyki jako jednego z fundamentalnych narzedzi integracji proceséw i syste-
méw umozliwiajacych wiasciwa obstuge logistyczng. Zadania integracyjne maja
doprowadza¢ nie tylko do sprawnej realizacji obslugi logistycznej, ale takze
zapewnia¢ znaczgce efekty synergetyczne. Ma to szczeg6lne znaczenie w odnie-
sieniu do takiego podsystemu logistycznego kraju i Europy, jakim jest transport
kolejowy. Strategiczne dzialania w tym zakresie w transporcie kolejowym odno-
szg si¢ do rozwoju zdolnosci kolei w zakresie interoperacyjnosci i intermodalno-
$ci. System wsparcia logistycznego wymaga zapewnienia interoperacyjnosci we
wszystkich swoich zasadniczych aspektach: formalnoprawnym, operacyjnym
(ruchowym) i techniczno-technologicznym.
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Tworzenie sprawnych procesow logistycznych (popularnie: tancuchéw logi-
stycznych) z wykorzystaniem kolejowych kanalow jest ograniczone wystepuja-
cymi istotnymi problemami w zakresie braku interoperacyjnosci tych kanatow,
szczegblnie w ukladach miedzynarodowych. Wynikajg one z odmiennych cha-
rakterystyk wykorzystywanego pradu, roznych szerokos$ci torow, réoznic w ustro-
ju nawierzchni z ré6znymi rozwigzaniami kontroli i sterowania ruchem kolejo-
wym. W celu przezwycig¢zenia tych barier koleje polskie wdrazaja Europejski
System Zarzqdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) [szerzej: Chaberek, Jarosie-
wicz, 2017, s. 63-72] pozwalajacy na ciagta komunikacje elektroniczng w relacji
tor — pojazd, wsparta wyspecjalizowana siecig taczno$ci radiowej. Stwarza to
mozliwosci ptynnego, cigglego sterowania ruchem kolejowym duzych predkosci
W krajowych i transeuropejskich kanatach logistyki kolejowe;.

Drugim newralgicznym elementem kolejowego podsystemu logistycznego
kraju i Europy sa zr6znicowane szerokosci torow oraz zréznicowane parametry
pradu zasilajacego lokomotywy. Laczy si¢ z tym brak interoperacyjnosci taboru
wagonowego i lokomotyw. Nie pozwala to na ptynny, bez zbgdnych zatrzyman,
przeptyw mas towarowych w zwigzku z koniecznos$cig wymiany lokomotyw na
granicach sieci kolejowej niektorych panstw. Dlatego tez duza czgs¢ planowa-
nych naktadow inwestycyjnych PKP Cargo S.A. jest przeznaczona na zakup
lokomotyw wielosystemowych pozwalajacych na automatyczng, w ruchu, zmia-
ne parametrow pradu zasilajagcego wykorzystywanego na terenie sieci danego
kraju, a wspomniany wczesniej system ERTMS zapewnia w sposob ciagly bez-
pieczne sterowanie ruchem pociggu.

W Polsce problem braku interoperacyjnosci przejs¢ kolejowych w sposob
szczegdlny dotyczy granicy wschodniej, gdzie istnieje konieczno$¢ przetado-
wywania fadunkow bezposrednio z wagonu na wagon lub poprzez roztadowanie
wagondw, sktadowanie towarow, a nastgpnie ponowne ich zatadowanie do wa-
gondw o innej szerokosci rozstawu kot. W zwiazku z tym rozpoczat si¢ proces
urzeczywistnienia rodzimego programu SUW2000 II generacji, umozliwiajacy
automatyczng zmiang rozstawu kot w trakcie jazdy pociggu. Rozwiazanie to ma
wiele przewag eksploatacyjnych i ekonomicznych w poréwnaniu z kilkoma inny-
mi, podobnymi rozwigzaniami stosowanymi w Europie. Spotka CARGOTOR
z Grupy PKP CARGO, zarzadzajaca infrastruktura liniowg w krytycznym dla
wymiany ze Wschodem rejonie przeladunkowym Mataszewicze, planuje budo-
we takiego stanowiska przestawczego SUW 2000.

W odniesieniu do multimodalno$ci towarowych tancuchéw dostaw dziata-
nia strategiczne PKP S.A. mozna okresli¢ jako dziatania skoncentrowane na
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wspotmodalnoéci okreslanej tez jako komodalno$é® podsystemu kolejowego
w systemie logistycznym kraju. Z punktu widzenia operatora logistycznego,
takiego jak np. PKP Cargo S.A., bardziej adekwatnym celem strategicznych zacho-
wan rynkowych jest cel rozwoju przewozéw intermodalnych. Jednak PKP S.A.,
jako podmiot realizujacy narodowe cele gospodarcze i spoteczne, bardziej kon-
centruje si¢ na zadaniach wspotmodalnos$ci systemu transportu kolejowego. Rea-
lizacja zadan wspotmodalnosci infrastruktury kolejowej jest bardziej adekwatna
do celow logistyki (SR), prowadzi bowiem do poszerzenia dostgpnych mozliwo-
$ci organizacyjno-technologicznych wariantowania rozwigzan organizacji po-
szczegolnych proceséw logistycznych.

PKP S.A. posiada wiele wolnych terendéw, ktore z powodzeniem mozna ak-
tywizowac, przeznaczajac je na nowe logistyczne zadania. Bardzo duzo nieru-
chomosci kolejowych utracito swoje pierwotne funkcje eksploatacyjne, ale ich
dogodne usytuowanie sprzyja wykorzystaniu ich do nowych logistycznych ce-
16w. Chodzi o rozwdj obiektow infrastruktury logistycznej, takich jak parki logi-
styczne, terminale przetadunkowe, railporty (punkty koncentracji prac przeta-
dunkowych i ustug logistycznych w ruchu rozproszonym), magazyny, bocznice
i punkty przetadunkowo-sktadowe. PKP S.A. przygotowala juz do zagospoda-
rowania nieruchomos$ci o powierzchni od kilku do kilkudziesigciu hektaréw az
w 170 lokalizacjach, z przeznaczeniem do zagospodarowania pod dziatalno$¢
logistyczna. Wytypowane pod zadania logistyczne nieruchomosci sa najczesciej
zlokalizowane przy stacjach kolejowych i liniach, do ktérych sa rowniez dopro-
wadzone drogi, gdyz na tych terenach znajdowaty si¢ kiedy$ uktady torowe
ogo6lnego uzytku, stacje, lokomotywownie lub wagonownie.

Stawiajac do dyspozycji przedsigwzigé logistycznych roézne nieruchomosci
i obiekty infrastrukturalne, PKP S.A. dopuszcza rozmaite modele biznesowe part-
nerskiej wspotpracy z firmami branzy TSL. Celem realizowanej przez PKP S.A.
polityki logistycznej jest zwigkszenie liczebnosci i zdolnosci przepustowych
oraz poprawa stanu technicznego réznego rodzaju ogoélnodostepnych obiektow
kolejowe;j infrastruktury tadunkowej i bocznic. Sie¢ terminali powinna stanowic¢

® Podobnie jak w odniesieniu do wielu innych poje¢ z omawianej tutaj dziedziny wiedzy, istnicja
rézne interpretacje dotyczace merytorycznej istoty takich pojeé, jak przewozy multimodalne
(komodalne) i intermodalne. Nie wchodzac w szczegdtows narracje odnosnie do tego problemu,
nalezy wyjasni¢, ze w tym miejscu chodzi przede wszystkim o to, ze przewozy intermodalne,
czyli migdzygaleziowe, oznaczajg proces transportowy realizowany dwiema lub wigcej gale-
ziami transportu, przy czym kazda z nich realizuje mniej lub bardziej autonomiczne zadania
w danym procesie transportowym. Natomiast transport multimodalny (wielogat¢ziowy) oznacza
proces przewozowy realizowany przez co najmniej dwa rodzaje transportu, przy czym kazdy
z nich swoje zadania podporzadkowuje potrzebom procesu logistycznego obstugujacego dany
fancuch dostaw. Poglad taki prezentuje tez m.in. J. Szoltysek [2009, s. 49].
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element systemu tzw. rozszerzonej przestrzeni portowej (ang. Extended Port
Gateway), co pozwoli na wprowadzenie zmian organizacyjnych w zakresie do-
starczania lub odbioru jednostek tadunkowych w terminalach ladowych zrownu-
jacych formalnoprawnie te operacje z analogicznymi w portach morskich. Dzia-
fania te sg potrzebne, zeby wyj$¢ naprzeciw oczekiwaniom rynku wymagajacego
szybkich, niezawodnych i sprawnych przetadunkow, a takze obstugi administra-
cyjnej operacji logistycznych. Spotka PKP S.A. podpisata porozumienie o wspot-
pracy z portem Gdynia, majace na celu wspolpracg przy tworzeniu sieci terminali.
Z inicjatywy PKP S.A. doszto réwniez do zawarcia Porozumienia Operatorow
Terminali i Centréw Logistycznych Europy Srodkowo-Wschodniej, do ktérego
przystapito dziesigciu roznej wielkosci operatorow, takich jak porty morskie,
centra logistyczne czy operatorzy terminali. Domeng wspotpracy w ramach po-
rozumienia ma by¢ przede wszystkim tworzenie tancuchdéw logistycznych na
osiach wschod — zachdd i poéinoc — potudnie. W zalozeniach strategicznych pla-
nuje si¢ wykorzysta¢ Porozumienie do stworzenia podwalin pod budowg infor-
macyjnej platformy logistycznej o $wiadczonych ustugach logistycznych pomig-
dzy klientami i operatorami, Strategia PKP S.A. wskazuje bowiem na potrzebg
wykreowania dziatalnosci biznesowej w obszarze logistycznej obstugi tancu-
chow towarowych. W tym celu planowane jest powotanie podmiotu petliacego
funkcje integratora logistycznego — orchestratora [Chaberek, Trzuskawska-Grze-
sinska, 2011, s. 96-108], bedacego naturalnym, trzecim partnerem w uktadzie
dostawca — odbiorca dobr, ktory skupia si¢ na rozwoju architektury systemu,
organizuje wspoOlprace przedsiebiorstw i wprowadza na rynek ich mozliwosci
dla klientéw finalnych [Bitran, Gurumurthi, Sam, 2006], skupia si¢ na sieci two-
rzacej wartos¢ 1 rozwija wspolny plan wszystkich uczestnikow tancucha dostaw,
ktéry wreszcie jest podmiotem tworzacym dzwigni¢ zwigkszania tancucha war-
tosci poprzez racjonalne wykorzystanie zasobow partneréw [Hacki, Lighton,
2001]. Orchestrator, dziatajacy pod marka PKP, ma taczy¢ potencjaty logistycz-
ne w zakresie realizacji zadan logistycznych poprzez kreowanie takich relacji
pomigdzy uczestnikami tancucha dostaw, ktore beda prowadzi¢ do uzyskiwania
synergii uczestnikoOw systemu logistycznego, tj. klientow, przewoznikow roz-
nych branz transportu, operatorow magazynowych, crossdockow czy tez wilasci-
cieli infrastruktury przetadunkowej. Podstawowym narzedziem pracy i wspot-
pracy orchestratora z pozostaltymi podmiotami tancucha dostaw musi by¢
wyspecjalizowany system wsparcia informacyjnego o posiadanych i wykorzy-
stywanych obecnie oraz mozliwych do wykorzystania potencjatach zdolnos$ci
obstugi logistycznej calego, bedacego w dyspozycji orchestratora potencjatu
logistycznego, planowania obstugi logistycznej i jej koordynacji w czasie realnym
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oraz kreowania perspektyw pozadanych kierunkéw rozwoju systemu wsparcia
logistycznego.

W zatozeniach strategicznych Grupa PKP ma dziata¢ na zasadach zblizo-
nych do holdingu. Cato$¢ koncepcji i merytorycznych rozwiazan funkcjonowa-
nia takiego holdingu na podstawie wzajemnych umow zostala juz opracowana.
Utworzenie struktury funkcjonujacej na zasadach holdingu, w ktorej PKP S.A.
bedzie pehni¢ role podmiotu dominujacego, pozwoli na skuteczng realizacje ce-
16w i zadan Strategii PKP S.A. Z uwagi na posiadane historyczne doswiadcze-
nie, zasoby i znajomo$¢ rynku ustug kolejowych w Polsce, Grupa PKP powinna
stanowi¢ gtowne narzedzie wdrazania polityki logistycznej kraju i UE. Do waz-
nych zadan nalezy koordynacja wdrozenia w Grupie PKP prawodawstwa unij-
nego, szczegodlnie w zakresie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa kolei, a takze
udziat Grupy PKP w pracach zwigzanych z przedsigwzigciami Centralnego Por-
tu Komunikacyjnego (CPK), Kolei Duzych Predkosci (KDP) oraz rozwoju par-
ku taborowego. Konieczne jest wdrozenie odpowiednich narzedzi zarzadzania
Grupa PKP we wszystkich funkcjach procesu zarzadczego z zachowaniem auto-
nomicznosci poszczegdlnych spotek. Rolag PKP S.A. jako spotki matki bedzie
koordynacja dziatalnosci Grupy m.in. w dziedzinach zarzadzania strategicznego,
finanséw, prawa i dostosowania go do norm unijnych i spojnosci ekonomiczne;.
Zawarcie umowy holdingowej przyniesie Grupie PKP w kolejnych latach dodat-
kowe efekty synergii w zakresie proinnowacyjnych rozwigzan, zwigkszonej
efektywnos$ci dziatan i ostatecznie poprawy poziomu obstugi logistycznej kraju.
Istotnym dziataniem w ramach tworzenia struktury holdingowej bedzie wydzie-
lenie i przekazanie do PKP PLK S.A. sktadnikoéw majgtkowych wchodzacych
w sktad szeroko rozumianej infrastruktury kolejowej, ktore bedzie stanowié reali-
zacje zapisoOw ustawy o PKP z 2000 r. [Ustawa o 0 komercjalizacji i restruktury-
zacji..., 2000]. Racjonalizacja zarzadzania Grupg PKP obejmuje takze realizacje
projektow zwigzanych z uspdjnieniem informacji finansowej, w tym informacji
sprawozdawczej w zakresie cen transferowych, oraz wdrozeniem narzedzia infor-
matycznego usprawniajgcego procesy raportowania na poziomie Grupy.

2. Logistyczny wymiar Strategii PKP S.A. w obsludze
lancuchow pasazerskich

Zadania obstugi logistycznej polegajace na zapewnieniu wiasciwych zaso-
bow we wlasciwym miegjscu i czasie po akceptowalnych (wtasciwych) kosztach
odnosza si¢ do wszystkich procesow celowo realizowanych w systemach spo-
teczno-gospodarczych bedacych rezultatem wspoétdziatania dwoch procesow:
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podstawowego i wspierajacego go procesu logistycznego. Kazdy cztowiek, rea-
lizujac swoje indywidualne procesy zwigzane z jego zyciowymi funkcjami: pra-
cy zawodowej, prowadzenia gospodarstwa domowego, zycia rodzinnego i towa-
rzyskiego, opieki zdrowotnej, edukacji, korzysta ze wsparcia logistycznego
zapewniajacego jedno$¢ miejsca i czasu przebywania wynikajaca z realizowane;j
okreslonej funkcji zyciowej, ktora wyznacza tez akceptowalny poziom kosztu
osiggnigcia danego celu.

Transport kolejowy, jako wspoétuczestniczacy w obstudze logistycznej pa-
sazerow, przezywa ponowny renesans. Od kilku lat w kolejowych przewozach
pasazerskich sukcesywnie ros$nie liczba podréznych. W 2018 r. liczba przewie-
zionych pasazeréw przekroczyta 310 milionéw, co oznacza wzrost o 6,7 min
w stosunku do 2017 r. i 0 okoto 40 milionéw w stosunku do 2014 r. W ubiegtym
roku codziennie do pociggow wsiadato $rednio 850 tys. osob [www 1]. Dlatego
w strategicznych zadaniach PKP S.A. mozna odnotowaé wiele przedsiewzigc
organizacyjno-gospodarczych, ktore w sposob zasadniczy beda si¢ przyczyniaé
do podnoszenia poziomu obstugi logistycznej pasazeréw. Nalezg do nich naste-
pujace glowne kierunki dziatan strategicznych:

— modernizacja lub budowa nowych dworcow kolejowych,

— standaryzacja dworcow w zakresie realizowanych funkcji i wyposazenia oraz
systemu zarzadzania nimi; nowo budowane i modernizowane dworce kole-
jowe maja petni¢ wiele, czgsto innowacyjnych, funkcji wynikajacych z no-
wego holistycznego spojrzenia na ich zadania w pasazerskim procesie logi-
stycznym,

— rozw0j w obszarze dworca i terenow kolejowych logistyki informacji pasa-
zerskiej na poziomie oczekiwanym przez wspolczesnego pasazera,

— rozw0j potencjatu obstugowego 0séb o ograniczonej mobilnosci.

Jednym z istotnych komponentéw kolejowego podsystemu logistycznego
kraju sa dworce i przystanki kolejowe. Dworzec w nomenklaturze logistycznej
stanowi odpowiednik centrum lub terminala logistycznego [Chaberek, 2013]
w odniesieniu do logistyki rzeczy. Priorytetowym zadaniem PKP S.A. z punktu
widzenia realizacji polityki logistycznej panstwa stata si¢ poprawa stanu tech-
nicznego i funkcjonalnego dworcow kolejowych. PKP S.A. jest najwigkszym
zarzadca dworcow kolejowych w Polsce. Obecnie’ posiada 569 czynnych dwor-
cow, ktorych powierzchnia udostepniona dla pasazeréw wynosi okofo 150 tys. m2
Ponad 40% czynnych dworcow jest objetych ochrong zabytkow. Obiekty bedace
w zarzagdzaniu spotki charakteryzujg si¢ bardzo duzym zréznicowaniem zaré6wno

" Wedtug danych ze stycznia 2019 r.
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pod wzgledem architektonicznym, standardu swiadczonych ustug, jak i pod ka-
tem stanu technicznego.

W ramach strategicznego celu inwestycyjnego przyjeto Program Inwestycji
Dworcowych (PID). PKP S.A. przebuduje lub wybuduje na nowo do konca
obecnej unijnej perspektywy finansowania, tj. do 2023 r., okoto 200 obiektéw
dworcowych. Inwestycje te w wiekszosci beda finansowane ze srodkéw UE oraz
srodkdw budzetu panstwa, jak rowniez wlasnych Spotki. Celem tego programu,
oprocz podniesienia standardu obshlugi pasazerow, jest racjonalizacja kosztow
utrzymania dworcow poprzez lepsze wykorzystanie powierzchni oraz wdrozenie
energooszczednych, ekologicznych rozwigzan. Konieczna jest dywersyfikacja
funkcji dworcow kolejowych w kierunku rozwoju komplementarnych funkcji
pasazerskiego procesu logistycznego, w tym funkcji komercyjnych i kultural-
nych. Niezbedna jest integracja dworca z otoczeniem, wspotpraca z jednostkami
samorzadu lokalnego w projektowaniu i budowie weztéw przesiadkowych.

W mysl powyzszych stwierdzen interesujagcym kierunkiem dziatan strate-
gicznych PKP S.A. jest plan udostepnienia innowacyjnych ustug okotodworco-
wych bazujacych na ekonomii wspotdzielenia, zwtaszcza car-sharingu i bike-
-sharingu. Waznym zadaniem jest takze zapewnienie zgodnego z potrzebami
uzytkownikow dworca standardu ustug. Prowadzone w tym zakresie prace doty-
czg wdrozenia minimalnych pakietow ushug powigzanych z nowsg kategoryzacja
dworcow, poprawa funkcjonowania punktéw obstugi klienta (InfoDworce), stan-
daryzacjg procedur reagowania w sytuacjach nadzwyczajnych, wzmocnieniem
pomocy osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢. Innowacyjne roz-
wigzania techniczne na nowych i modernizowanych dworcach uwzgledniaja
W szczegblno$ci zagadnienia bezpieczenstwa, ergonomii, komfortu uzytkowni-
kow, cyfryzacji oraz technologii energooszczednych obnizajacych koszty eks-
ploatacji obiektow. W dalszej perspektywie planowane jest ujednolicenie stan-
dardow ustug na catlym obszarze stacji pasazerskiej, obejmujagcym budynek
dworca PKP S.A. i teren zarzadzany przez PKP PLK S.A. (perony wraz z doj-
$ciami do nich). Punktem wyjs$cia do urzeczywistnienia powyzszych zmian na
dworcach staty si¢ wyniki przeprowadzonych badan potrzeb uzytkownikoéw
dworcow. Wnioski wynikajace z badan postuzyly do opracowania nowej katego-
ryzacji dworcOw 1 przyjecia nowej ich typologii tak, by pasazerowie bardziej
intuicyjnie mogli rozrézni¢ oferowane standardy. W nazewnictwie niezbedne
bylo odejscie od definicji kolejowych na rzecz pojeé, ktore pasazer rozumie
i identyfikuje z konkretnym zjawiskiem. Najwazniejszym elementem komfortu
W ocenie pasazera jest dostep na dworcu do informacji pasazerskiej. Jako istotne
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dla pasazera wskazywano takze obszary bezpieczenstwa i czystosci. Do podsta-
wowych ustug wymienianych przez badanych naleza kasy, toalety, punkty ga-
stronomiczne i kioski umozliwiajace drobne zakupy (np. prasa, napoje, przekaski).

Dworce zlokalizowane w centrach miast moga mie¢ cze$¢ komercyjnag, ale
nie powinna ona w istotny sposob wptywa¢ na standard i zakres ustug stricte
logistycznych. Niektore ustugi, np. higieniczne lub upickszajace, nie sg kojarzo-
ne z dworcem, chociaz obraz ten moze ulec zmianie po zaspokojeniu podstawo-
wych potrzeb. Kluczowym komponentem standardu wynikajacym z przepiséw
prawa jest rowniez pelne i kompletne wdrozenie norm TSI PRM w zakresie
0s0b o ograniczonej mobilnosci. Do najistotniejszych zalozen przyjetej obecnie
kategoryzacji naleza:

e intuicyjny podziat na dworce wedtug rodzaju odbywanej podrozy,
e przypisanie do kazdej kategorii dworca pakietow (standardu) minimum w od-
niesieniu do ustug i rozwigzan architektonicznych.

Ostatecznie czynne dworce kolejowe zostaly podzielone wedtug swojego
znaczenia W systemie transportowym na sze$¢ kategorii: premium, wojewodzki,
aglomeracyjny, regionalny, lokalny i turystyczny. W ramach kazdej kategorii
zdefiniowano zatozenia funkcjonalne i profil uzytkownika dworca oraz przypi-
sano okreslony standard ustug. Ustugi zostaty podzielone na takie, ktore sg trak-
towane jako niezbedne minimum, oraz takie, ktoére moga stanowi¢ wartos¢ do-
dang wpltywajaca na poziom satysfakcji pasazerow. Wskazane pakiety ustug sa
podstawg do wdrozenia jednolitego docelowego standardu oferowanego klien-
tom na dworcach. Obowigzujaca kategoryzacje dworcow przedstawia tabela 2.

Tabela 2. Kategoryzacja dworcow PKP S.A.

Kategoria Znaczenie
Premium dworzec w duzym miescie, wazny wezetl komunikacyjny na poziomie krajowym
Wojewodzki dworzec w duzym miescie, wazny wezel komunikacyjny na poziomie migdzywojewodzkim

dworzec w matym miescie, obstugujacy gtéwnie ruch regionalny i lokalny, czasami
migdzywojewddzki, wazny wezet komunikacyjny na poziomie powiatu/wojewoddztwa
dworzec oddalony nie wigcej niz 50 km od centrum duzego miasta (>100 tys. mieszkan-
cow), obstugujacy ruch lokalny, wazny wezet komunikacyjny na poziomie aglomeracji
dworzec w matym mie$cie lub poza miastem, wazny wezet komunikacyjny w sezonie
turystycznym

dworzec o malej liczbie zatrzyman i niewielkim potencjale rozwoju ruchu kolejowego,
brak korzystnych uwarunkowan mikro

Regionalny

Aglomeracyjny

Turystyczny

Lokalny

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie materiatow wewnetrznych PKP S.A. Warszawa 2017.

Znowelizowana ustawa o transporcie kolejowym poprzez wprowadzenie
definicji infrastruktury ushugowej zintegrowata pojeciowo obszar pasazerski
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dworca i peronu. Otworzyto to mozliwo$¢ przygotowania wspolnej dla zarzad-
coOw infrastruktury ustugowej kategoryzacji punktéw odpraw podrdéznych po-
wigzanej z profilem pasazeréw i ich potrzebami w odniesieniu do $wiadczonych
ustug. Pozwoli to na ustalenie jednolitego standardu stacji pasazerskich w po-
dziale na okre$lone kategorie. Korzystne byloby przy tym wprowadzenie mode-
lu zintegrowanego zarzadzania stacjami pasazerskimi. Polaczenie zarzadzania
infrastruktura pasazerska w ramach jednej struktury organizacyjnej zapewne
usprawnitoby zarowno przeptyw informacji, przebieg procedur podejmowania
decyzji, jak i przyniosto efekty synergii wynikajace ze zwigkszonej skali dziata-
nia. Szczegdlowe rozwigzania w zakresie funkcjonowania takiej struktury, jej
kompetencje, sposob finansowania, wymagaja jeszcze szczegdlowych analiz
z uwzglednieniem lokalnych uwarunkowan. Rozwigzania organizacyjne polega-
jace na zintegrowanym zarzadzaniu stacja pasazerska znalazly juz praktyczne
zastosowania w takich krajach, jak np. Niemcy i Francja.

Nalezy jednak pamigtac, ze zgodnie z dotychczasows, spotecznie akcepto-
wang polityka, cze$¢ obiektow dworcowych zostala przejeta przez samorzady
lokalne, przez co zarzadzanie obiektami infrastruktury pasazerskiej znajduje si¢
obecnie w kompetencjach roznych podmiotéw. Strategicznym celem w zakresie
wdrozenia nowego standardu funkcjonowania stacji pasazerskich jest objecie
tymi samymi standardami obstugi jak najwigkszej liczby pasazerow korzystaja-
cych z obiektow zarzadzanych przez podmioty spoza Grupy PKP. Ranga takiego
dokumentu powinna mie¢ zatem charakter ogélnopolski i dotyczyé wszystkich
potencjalnych zarzadcow dworcow. Zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym
minister wlasciwy do spraw transportu moze okresli¢, w drodze rozporzadzenia,
standardy oznakowania stacji pasazerskich (art. 36m). Z punktu widzenia uzyt-
kownika stacji zapewne korzystne byloby okreslenie na poziomie aktu wyko-
nawczego standardow w zakresie ustug pasazerskich definiujacych minimalny
pakiet ustug z wykorzystaniem tzw. zasady arm’s length, tj. wykorzystania
know-how i wiedzy rynkowej podmiotéw bezposrednio zainteresowanych. Nie-
watpliwie w zakresie wyznaczania standardow dla stacji pasazerskich najbar-
dziej predysponowanym podmiotem do takich ustalen jest PKP S.A. Funkcja
nadzoru i kontroli nad implementacja i utrzymaniem standardu lezataby w dal-
szym ciggu po stronie Urzedu Transportu Kolejowego.

Istotnym wyzwaniem dla calego strategicznego programu jest zapewnienie
na odpowiednim poziomie wilasciwego finansowania obiektow dworcowych.
Utrzymanie dworcow (np. w PKP S.A.) jest finansowane gtownie ze Srodkow
wlasnych, w tym przychodéw z dziatalnosci komercyjnej. W celu utrzymania
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zatozonego standardu w dluzszej perspektywie konieczne jest zapewnienie do-
datkowych zrodet finansowania. Niezbedne sa rozwigzania o trwaltym charakte-
rze, laczace rozne mozliwosci interesariuszy, np. przewoznikow (w ramach
oplaty za dostep do infrastruktury ustugowej), samorzady i budzet panstwa.
W ramach integracji dworca z infrastruktura logistyczna miasta kluczowa bedzie
wspoOlpraca majaca na celu zapewnienie na dworcu odpowiedniego standardu
oferowanych ustug logistyki w miescie, uzupetniajacych catosciowa oferte ob-
stugi logistycznej klienta (np. car-/bike-sharing, paczkomaty ogolnodostepne
oraz obstugujace przesytki konduktorskie).

Podsumowanie

Obiektywna, bezwzglednie konieczna obstuga logistyczna procesow go-
spodarczych stata si¢ wiodacym czynnikiem konkurencyjnosci lokalnych, kra-
jowych, jak réwniez globalnych uktadéw gospodarczych. Istotno$¢ obstugi logi-
stycznej procesow gospodarczych wynika z faktu, iz wpltywa ona bezposrednio na
trzy gtowne wezly trojkata konkurencyjnosci, tj.: obnizanie catkowitych kosz-
tow produkcji (z rownoczesnym uwzglednieniem wymogow polityki zrownowa-
zonego rozwoju), zdecydowanie lepsze wykorzystanie czasu oraz znaczace pod-
noszenie standardow jakosci obstugi klienta zarowno finalnego, jak i wewnatrz
tancucha dostaw.

Realizowana w Polsce krajowa Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju wy-
maga niemal natychmiastowego uzupetnienia koncepcyjnego i narzedziowego
o zagadnienia z obszaru systemow wsparcia logistycznego. Odpowiednio zorga-
nizowane wsparcie logistyczne racjonalizuje procesy gospodarcze, tworzy natu-
ralne Srodowisko do inicjacji i rozwoju innowacji gospodarczych. Dzisiaj kon-
kurencja $wiatowa przesuwa si¢ z konkurencji pomiedzy poszczegdlnymi
przedsigbiorstwami w kierunku konkurencji pomig¢dzy calymi tancuchami do-
staw, rozumianymi jako uklad integrujacych si¢ przedsigbiorstw w catosci lub
znacznej czgsci procesu produkcyjnego okreslonego dobra, obejmujacego petny
proces lub istotng czg$¢ procesu (okreslonego wezesniej jako proces gtowny lub
podstawowy, produkcyjny) projektowania, zaopatrzenia, produkcji i dystrybucji
dobr oraz zwigzanego z tym dziataniem recyklingu. Takie tancuchy produkcyjne
muszg by¢ odpowiednio obstuzone przez procesy logistyczne (fancuchy logi-
styczne) zapewniajgce to, aby wlasciwe zasoby, we wiasciwej ilosci, we wiasci-
wym czasie 1 po akceptowalnym koszcie byly dostgpne w kazdym ogniwie tan-
cucha dostaw i ostatecznie zapewnialy mozliwos¢ fizycznego dostepu do dobra
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finalnemu klientowi. Systemowa jedno$¢ dwoch podstawowych komponentow:
procesu towarowego i procesu logistycznego tworzy tancuch dostaw stanowiacy
zaréwno podmiot, jak i przedmiot wspotczesnej walki konkurencyjne;j.

Takimi to strategicznymi przestankami i celami kierowaty si¢ niewatpliwie
wladze korporacyjne PKP S.A., przyjmujac w 2016 r. Strategie PKP S.A. na lata
2016-2020 (z perspektywq do 2023 r.). Definiuje ona szczeg6lne kierunki dzia-
fan prowadzace do osiagniecia celow strategicznych w zakresie budowy waz-
nych komponentow systemu transportu kolejowego jako podsystemu przysziego
krajowego sytemu logistycznego. Strategia zaktada innowacyjne podejécie do
sposobu wykorzystania wielu nieruchomosci kolejowych uznanych wczesniej za
majatek zbedny. Zamierza si¢ go wykorzysta¢ do ksztattowania nowych kompe-
tencji logistycznych PKP. Przedstawiona w artykule analiza wskazuje, ze two-
rzona Grupa PKP bedzie mogla, dzigki usprawnieniu procesow integracyjnych
w Grupie, uwolni¢ znaczace efekty synergetyczne prowadzace do rozwoju kra-
jowego systemu wsparcia logistycznego, a tym samym systemu logistycznego
obszaru UE. Przedsigbiorstwa uslug przewozowych Grupy PKP posiadaja duzy
potencjat rozwojowy i z powodzeniem moga petnié, obok tradycyjnej roli prze-
woznikéw, rowniez funkcje operatorskie w zintegrowanym procesie obstugi
logistycznej tancuchow towarowych. Oznacza to, ze jednym z zasadniczych
celow nowej Strategii PKP S.A. jest stworzenie organizacji o charakterze Third
Party Logistics. Sama PKP S.A., w wyniku przypisanych jej funkcji integruja-
cych, z podmiotu, ktérego funkcje gospodarcze moglyby w sposob naturalny
zanikac¢, przerodzi si¢ w wiodace ogniwo procesu restrukturyzacji i bedzie two-
rzy¢ swego rodzaju koto zamachowe w procesie rozwoju narodowego systemu
wsparcia logistycznego.
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STRATEGY OF SUPPLY CHAINS DEVELOPMENT IN THE PKP GROUP

Summary: The strategy of PKP S.A., adopted in 2016, assumes particular directions and
aims of development of the national railways within the framework of the new vision,
shaped by social and economic aims and logistics functions in the system of the Polish
economy. The condition for providing adequate logistics support to economic processes
is the creation of the suitable national logistics system responsible for the effective ra-
tionalisation of the flow of goods and people. An important component of such a system
is the railway transport. The designed and executed development programme of railways
results straight from the governmental Strategy of Responsible Development (SOR). The
article presents the chosen aims, tools and ways of realisation of the strategic vision of
development of the domestic logistics system, in which the central idea is the synergy
obtained by the macro optimisation of time, costs and achieved effects.

Keywords: strategy of PKP S.A., logistic, freight supply chains, passenger supply chain,
logistic system.



