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SPOLECZNO - MARKETINGOWE ASPEKTY LOGISTYKI W
PERSPEKTYWIE WEJSCIA POLSKI DO UE

Streszczenie. W referacie autorzy przedstawili trendy na rynku transportu
kolejowego w kontekscie logistyki i marketingu, mozliwosci budowy centréow
logistycznych w naszym kraju ze wzgledu na potozenie geograficzne Polski, jak
réwniez zachodzace zmiany na ogélnoeuropejskim rynku ustug logistycznych.

Przedstawiono role lokalizacji centréw logistycznych (CL) i gtéwne korzysci z
ich funkcjonowania zaréwno w skali regionalnej, jak i ogélnokrajowej, zwracajac
szczegblng uwage na centra logistyczne jako stymulatory rozwoju regionalnego i
czynnik sprzyjajacy zmniejszaniu bezrobocia w regionach.

Autorzy zasygnalizowali takze konieczno$¢ nowego podejscia do dziatalnosci
marketingowej opartej na koncepcji marketingu partnerskiego oraz potrzebe
integracji marketingu i logistyki.

SOCIAL AND MARKETING ASPECTS RELATED TO LOGISTICS IN VIEW
OF JOINING POLAND WITH THE EUROPEAN UNION

Summary. The speakers tried to describe current trends in the railway
transportation market related to logistics and marketing as well as to the
possibility of setting up logistic centers in Poland. They took into account changes
in the logistical European market and geographical factors like Poland s location
in Europe.

1 WSPOLCZESNE WYZWANIA LOGISTYKI TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Wspdtczesny rynek transportowo-spedycyjno-logistyczny (TSL) dynamicznie sie rozwija.
Nastepuja zjawiska konsolidacji, wzrastajg wymagania jakoSciowe, narastajg tendencje
kompleksowos$ci i intermodalnosci. Jak zauwaza Rucifiska [1], podmioty tego rynku,
przewoznicy, w tym przewoznicy z sektora transportu kolejowego, poszukujg nowej definicji
branzy transportowej, ktorej elementy zawarte sg w:

= powiekszaniu wtadzy gospodarczej przedsiebiorstw dzieki zarzadzaniu strategicznemu,
9 w szczegodlnoéci koncepcji alianséw strategicznych:
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= tworzeniu barier zwigzanych z korzysciami skali i doswiadczeniem oraz zakresem
dziatan i kompleksowosci ustug, a wrecz dazeniem do uzyskiwania globalnych korzysci
zasiegu;

« dazeniu do uzyskiwania korzysci synergii i kontroli w wyniku integracji taricuchéw
logistycznych;

= wdrazaniu regut marketingu relacji i zwigzkow.

Przedsiebiorstwa poszukujace nowych mozliwosci oraz szans wzrostu korzysci i efektow
w turbulentnym otoczeniu coraz czesciej zajmujg sie problematyka integracji marketingu
i logistyki, a tym samym efektywnym wykorzystaniem ich potencjatéw. Wptyw na potrzebe
integracji maja nastepujace megatrendy rozwoju gospodarczego:

= internacjonalizacja rynkéw i procesow;

« indywidualizacja preferencji i zachowan klientéw;
= wzrost kompleksowos$ci wymagan klientéw;

= zmiany w strukturze konkurencji;

= wzrost zdolnosci i mozliwosci kooperacji z partnerami rynku i wykorzystywanie
efektéw synergicznych

= rozwodj technologii informatycznych [2],

Dlatego tez na przestrzeni ostatnich 10 lat w Polsce mozna zauwazy¢ wzrost
zainteresowania logistyka, dziedzing rozwijajaca sie niezwykle intensywnie zaréwno w
krajach Wspoélnoty Europejskiej, jak i w Polsce. Zwigzane jest to z powstawaniem nowych,
technologicznie zaawansowanych proceséw dystrybucji towaréw, w ktérych logistyka
odgrywa role dominujacg. Zintegrowane fancuchy dostaw, bedace integralng czescig
procesow logistycznych, sprawiajg, ze towar jest przemieszczany od nadawcy do odbiorcy
sprawnie, szybko i przy maksymalnym ograniczeniu kosztéw. Proces ten odbywa sie przy
wspotudziale nowoczesnych ogniw w procesie przeptywu towaréw w czasie i przestrzeni,
fj. centréw dystrybucji towaréw, ktére w zaleznosci od skali dzialania moga mieé
charakter lokalny, regionalny, miedzynarodowy. Potozone na skrzyzowaniach szlakéw
komunikacyjnych sa ogniwem integrujacym rézne $rodki transportu, w obrebie ktérych
nastepuje przeptyw tadunkow.

Biorgc pod uwage nieodlegta akcesje naszego kraju do struktur unijnych, oczywisty jest
fakt koniecznej integracji systemow transportowych Polski i UE. Warunkiem powodzenia
tego przedsiewziecia jest dostosowanie istniejgcej w naszym kraju sieci transportowej
i infrastruktury towarzyszacej do standardéw unijnych. Dlatego trzeba jak najszybciej podjac
dziatania, zmierzajace nie tylko do poprawy jakosci drég, budowy autostrad, modernizacji
linii kolejowych, ale réwniez nalezy rozpocza¢ proces budowy centréw logistycznych, ktére
w nowoczesnych gospodarkach europejskich funkcjonujg od dawna. Dynamiczny wzrost
przeptywu towarow prowadzi¢ bedzie do zwiekszenia popytu na kompleksowe, nowoczesne
pod wzgledem technologicznym rozwigzania transportowe. Tak wiec juz teraz nalezy podjaé
natychmiastowe i zdecydowane dziatania.

W krajach Europy Zachodniej zidentyfikowano 120 centréw logistycznych o znaczeniu
miedzynarodowym, ktore okreslane sg jako ,Freight Villages” (FV) 12/ Ponad potowa FV
zorganizowana jest pod parasolem Platformy Europejskiej (Europlatform). Centra nalezace do
Platformy Europejskiej znajduja sie w Danii, Francji, Hiszpanii, Luksemburgu, Niemczech,
Portugalii i Wioszech. W obrebie Platformy zrzeszonych jest ponad sze$édziesiat centréw z
siedmiu krajow europejskich. W samych Niemczech Platforma ta skupia 32 centra
logistyczne. Poczatki ich budowy ogniskowaly sie wokot aspektow transportowych,
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ekologicznych, a nastepnie logistycznych. Jak wida¢, te same przestanki budowy centréow
logistycznych istniejg w Polsce.

Potozenie naszego kraju w korytarzach transportowych, tj. I, Il, lll i VI stwarza
potencjalne mozliwosci obstugi potokéw tadunkéw przemieszczanych z pétnocy na potudnie
i z zachodu na wschéd. Prognozuje sie, ze w najblizszych latach nastapi wzrost obrotu
towarowego pomiedzy Polska a krajami UE, gtdéwnie Niemcami. Dzieki swojemu potozeniu,
najdalej na wschéd w obrebie Unii Polska bedzie rozwijata swojg pozycje jako centrum
logistyczno-dystrybucyjne Europy Wschodniej i Azji dla ladowego transportu towarowego.
Dwa bezposrednie potaczenia pomiedzy Azja a Europg to korytarze 1l i Ill. Przecinaja one
Polske w kierunku ze wschodu na zachdd, a granica wschodnia Polski jest tgcznikiem
pomiedzy kolejg normalnotorowag europejska a kolejg szerokotorowg euroazjatycka. Korytarz
Il przebiega na odcinku 1 830 km z Berlina przez Warszawe, Minsk do Moskwy i Niznego
Nowogrodu. Trasa ta moze zosta¢ przedluzona dalej na wschéd poprzez Kolej
Transsyberyjska, ktorej koncowa stacjg jest Wostocznyj w poblizu Wiladywostoku na
pétnocnym wybrzezu Pacyfiku. Korytarz 1ll przebiega na odcinku 1640 km z Berlina przez
Wroctaw, Katowice, Krakéw, Lwoéw i tgczy kraje Europy Zachodniej ze Slaskiem, a dalej
z Ukraing. W chwili obecnej wykorzystanie tego korytarza jest niewielkie, gtéwnie jako
korytarza tranzytowego. Skrzyzowanie transportowych korytarzy paneuropejskich ma miejsce
w regionie warszawskim i katowickim, gdzie miedzy innymi planowane jest utworzenie
centréow logistycznych. Nie bez znaczenia dla rozwoju centrow logistycznych
w Polsce jest swobodny dostep do morza oraz do$¢ dobrze rozwinieta infrastruktura portowa.

W konteks$cie dynamicznego rozwoju logistyki nastepuje redefinicjia marketingowych
dziatan przewoznikéw kolejowych w zakresie przewozu tadunkéw. Jest to wynikiem
potrzeby wpisania sie w istniejagce megatrendy rozwoju gospodarczego. Dla firm transportu
kolejowego istotne znaczenie w dobie liberalizacji sektora ma nie tylko zdobywanie klientéw,
ale przede wszystkim ich utrzymanie i zwiekszenie ich lojalnosci. Dlatego tez koncepcja
marketingu partnerskiego w sposéb istotny wplywa na rozwdj marketingu w
przedsiebiorstwach transportowych, przyczyniajac sie posrednio do tworzenia wartosci dla
klienta i rozumienia integracji w ramach logistycznych tarncuchéw dostaw.

2. CENTRA LOGISTYCZNE JAKO STYMULATORY ROZWOJU REGIONOW |
PRZECIWDZIALANIA BEZROBOCIU

PKP CARGO SA, jako najwiekszy kolejowy przewoznik towaréw w Polsce, dobrze zdaje
sobie sprawe z koniecznosci przemian w zakresie posiadanych s$rodkéw transportu,
technologii przewozéw, zasad i zakresu $wiadczonych ustug oraz ich jakosci. Strategia
wspotpracy PKP CARGO SA z innymi podmiotami uwzglednia réwniez podejmowanie
r6znego rodzaju przedsiewzie¢ inwestycyjno - modernizacyjnych, majgcych na celu wspélne
tworzenie warunkéw, niezbednych do pozyskania na transport kolejowy dodatkowej masy
towarowej.

Dlatego tak waznym zagadnieniem dla Spéiki jest, miedzy innymi, tworzenie centréw
logistycznych oraz stacji koncentracji przewozéw.

PKP CARGO SA poprzez swoje dziatania pragnie doprowadzi¢ do powstania sieci
centrow logistycznych, w ktérych zasadniczg role odgrywac¢ bedzie ekologiczny transport
kolejowy. W ten sposéb nasz kraj moze sie wpisa¢ w ukiad europejskich sieci centréow
logistycznych, ktérych rozwdéj w krajach wysoko rozwinietych nastepuje juz od dawna.
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Przy realizacji tych celéw uruchomione zostaty procedury zwigzane z okresleniem potrzeb
i mozliwosci tworzenia centréw logistycznych na bazie majatku PKP SA. W ramach tych
przedsiewzie¢ przeanalizowano wielkosci przewozowe do aglomeracji o najwyzszym
uprzemystowieniu, perspektywach inwestycyjnych i strukture tych przewozéw, biorgc pod
uwage zarowno nadanie, jak i przybycie oraz prognozowane przewozy na kolejne lata i
oczekiwania klientéw wobec PKP CARGO SA. Na tej podstawie dokonano wstepnego
typowania potencjalnych miejsc lokalizacji centréw logistycznych, kierujac sie przydatnoscia
terenu dla aktualnych i proponowanych funkcji handlowych, jego wykorzystaniem biezacym i
planowanym zagospodarowaniem przez kolej, infrastrukturg miejsca wskazania oraz planami
zagospodarowania przestrzennego, opracowanymi przez administracje samorzadowa. Sg to
nastepujace lokalizacje: Gliwice, Poznan, Mataszewicze, Wroctaw, Warszawa. PKP CARGO
SA popiera tez idee utworzenia centréw logistycznych w Stawkowie, Szczecinie oraz w
jednym z miast Tréjmiasta, tj. Gdyni lub Gdarsku, lecz centra te powstawaé¢ bedg zasadniczo
na terenach nie nalezacych do PKP SA.

PKP CARGO S.A. zamierza rozpocza¢ budowe centréw logistycznych od budowy
nowych terminali kontenerowych lub od rozbudowy i modernizacji juz istniejacych.

Centra logistyczne to nie tylko aspekty sprawnej, szybkiej i nowoczesnej technologii
przemieszczania tadunkéw. Konsekwencjg ich budowy jest szereg pozytywnych skutkéw
ekonomicznych o charakterze lokalnym, regionalnym i ogélnokrajowym. Inwestycje te wigzg
sie ze znacznym zaangazowaniem Kkapitatowym nie tylko w sfere samego centrum
logistycznego, ale réwniez w ustugi towarzyszace. Jest to szansa na przeciwdziatanie
skutkom bezrobocia, na powstawanie nowych miejsc pracy, na dodatkowe wpitywy do
budzetu panstwa z podatkéw, cet (w przypadku obrotu towarowego z panstwami spoza UE),
optat koncesyjnych itp. Najwazniejsze korzysci to:

1. Stworzenie od 2 - 3 tys. miejsc pracy (facznie z ustugami dodatkowymi) w obrebie
jednego centrum.

2. Wzrost sity nabywczej regionu, zwigzany ze zmniejszeniem bezrobocia.

3. Poszczegodlne regiony, w ktérych powstang centra logistyczne, stang sie eksporterami
ustug.

4. Rozw6j ustug dodatkowych wokét centrum logistycznego (hotele, bary, warsztaty
naprawcze).

5. Wzrost konkurencyjnosci polskiej gospodarki.
6. Wzrost przewozow z wykorzystaniem ekologicznego transportu kolejowego.

Bioragc pod uwage przysztoroczny akces naszego kraju do struktur UE, szczegdlnie wazny
jest aspekt spoteczny przy realizacji omawianych przedsiewzieé. Czekajaca Polske
restrukturyzacja przemystu ciezkiego (gérnictwo, hutnictwo) oraz rolnictwa nie pozostanie
bez wplywu na rynek pracy. Centra logistyczne moga by¢ jednym 2z czynnikéw
zapobiegajacych powiekszaniu sie bezrobocia w poszczegélnych regionach i szansg na
stworzenie kilkunastu tysiecy miejsc pracy poprzez rozwdj ustug dodatkowych wokot
centrum logistycznego. Do gtéwnych naleza:

« ustugi w dziedzinie napraw infrastruktury CL oraz pojemnikéw, palet itd.,
« ochrona mienia CL i zapewnienie sprawnego przemieszczania srodkéw transportu,
= obstuga hoteli, moteli,

= obstuga urzadzen socjalnych dla zatlogi i uzytkownikéw, np. gastronomia, sklepy
z podstawowymi produktami,
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= obstuga stacji paliwowych - dystrybutory, ustugi w zakresie matych napraw, myjnie
pojazdéw samochodowych,

= oczyszczanie $ciekdbw, a w szczegélnosci usuwanie powstajacych w czasie za -
i roztadunku materiatdéw niebezpiecznych,

= zaopatrzenie w prad, gaz, wode,
« ustugi bankowe, pocztowe, celne,
= stuzby porzadkowe.

Gdy poréwnamy lokalizacje planowanych centréw logistycznych z mapa pizedstawiajgca
stope bezrobocia w poszczegdlnych wojewédztwach, to widzimy, iz utworzenie wiekszosci
z nich planowane jest tam, gdzie ona jest najwieksza, np. w wojewddztwie
zachodniopomorskim stopa bezrobocia wynosi 25,8% - planowana lokalizacja to Szczecin;
wojewodztwo pomorskie 21,0% - planowana lokalizacja Gdansk lub Gdynia; wojewédztwo
dolnoslgskie 22.2% - planowana lokalizacja to Wroctaw. W wojewddztwie $laskim, co
prawda stopa bezrobocia w chwili obecnej wynosi 16,5%, ale biorgc pod uwage skutki
restrukturyzacji goérnictwa i przemystu ciezkiego nowe miejsca pracy w tym regionie sg
naprawde potrzebne.

Przytoczone argumenty jednoznacznie wskazujg na kierunek i charakter koniecznych
dziatan. Rozumie to doskonale Unia Europejska, ktérej polityka transportowa zacheca
poszczegoblne panstwa cztonkowskie i panstwa kandydujgce do inwestowania w nowoczesne
rozwigzania systemowe, polegajace na przeniesieniu punktu ciezkosci z transportu
drogowego na ekologiczny transport kolejowy, morski i wodny $rédladowy. Opracowane
w tym celu specjalne programy pomocowe (Fundusz ERDF, Kohezyjny Marco Polo),
i pozwalajg pozyskaé¢ $rodki umozliwiajgce sfinansowanie projektéw. Szczegdélng uwage
nalezy zwrdéci¢ na Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego, stworzony przez UE dla
rozwoju gospodarczego najmniej rozwinietych regionéw. Z EFOR mozliwe jest
wspotfinansowanie nastepujacych rodzajéw inwestycji:

= inwestycje w celu utworzenia i ochrony trwatych stanowisk pracy;

= inwestycje strukturalne, ktére przyczynia sie do rozwoju, dostosowania strukturalnego
oraz tworzenia i utrzymania trwatych stanowisk pracy;

= inwestycje rozwojowe i inicjatywy zatrudnieniowe, wspierajagce rozwéj lokalny
matych i $rednich firm;

= inwestycje na edukacje i zdrowie [4].

Zwiekszenie potencjatu rozwoju gospodarczego i tworzenie nowych miejsc pracy dotyczy
inwestycji infrastrukturalnych, przyczyniajacych sie do utworzenia i rozwoju Sieci
Transeuropejskiej w obszarach transportu, infrastruktury telekomunikacyjnej i energetycznej,
biorac pod uwage potrzebe potgczenia regionéw Europy o utrudnieniach strukturalnych
i nieodpowiednim, np. peryferyjnym potozeniu. Takimi projektami sa na pewno
przedsiewziecia zwigzane z budowag centréw logistycznych, funkcjonujacych w oparciu
o transport kolejowy. Tak zwane, lokalne centra logistyczne, integrujace przeptywy rzeczowe
débr w ramach polgczen miedzyregionalnych, stanowig baze rozwojowg regionu, wokot
ktérej moga rozwija¢ sie drobna wytwdrczos¢ i ustugi. Pomimo aktualnej dominacji
transportu drogowego przystgpienie Polski do Unii Europejskiej i wynikajace z tego regulacje
beda wywieraly okreslony wptyw na rynek transportowy, ktéry ze wzgledu na otoczenie
zewnetrzne (wzrost cen energii, ochrona $rodowiska, niewydolne ukiady komunikacji
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drogowej) bedzie dazyt do przechodzenia na transport kolejowy z zamiarem odzyskania
utraconej pozycji po zakonczeniu gilebokiego procesu restrukturyzacji. Wspoétdziatanie
regiondw z transportem kolejowym i samochodowym w tworzeniu lokalnych platform
logistycznych jawi sie jako stymulator rozwoju regionu.

Tak wiec rozwéj centréw logistycznych powinien by¢ tematem narodowego programu,
ktérego inicjatorem i koordynatorem winno by¢ Ministerstwo infrastruktury. Nalezy zdawac
sobie sprawe, iz w warunkach rozwinietej gospodarki rynkowej nie powstajg one w wyniku
decyzji odgérnych, administracyjnych, podejmowanych na szczeblu ministerstwa, wiadz
regionalnych lub instytucji publicznych. Dlatego tez program taki powinien ogranicza¢ sie
jedynie do wspierania i promowania ich budowy oraz ponoszenia kosztéw zwigzanych
z odpowiednim przygotowaniem infrastruktury zewnetrznej (drogi dojazdowe, ciagi
kanalizacyjne itp,), co ma réwniez bardzo istotny wptyw na rozwdéj danego regionu. Podobny
program powstat i jest realizowany w Niemczech, gdzie do chwili obecnej powstato juz 38
centrow logistycznych, w ktérych transport kolejowy odgrywa kluczowe znaczenie.

3. MARKETING PARTNERSKI A LOGISTYKA TRANSPORTU KOLEJOWEGO -
ZARYS PROBLEMATYKI

Marketing partnerski oznacza istotng zmiane w paradygmacie marketingu, a mianowicie
przejscie od myslenia w kategoriach konkurencji i konfliktu do myslenia w kategoriach
wzajemnej zaleznosci i wspoétpracy [5]. Oznacza to nowe spojrzenie na role personelu
i procesu tworzenia ustugi przewozowej, a takze stwarza nowe mozliwosci budowania
faricuchéw logistycznych, tworzacych warto$¢ dla klienta. Jest to zwigzane z
organizowaniem, w szerszym znaczeniu, sieci marketingowej o rozlegtej i ztozonej formie
zaréwno dwustronnej, jak i wielostronnej. Przy zastosowaniu informatyki powstajg sieciowe
zwigzki marketingowe miedzy partnerami, tworzace okresSlone wartosci. Wspoéiczesny
marketing w dziedzinie ustug nie oznacza sprzedazy, chociaz w pewnym stopniu sie wigze z
nia nie oznacza reklamy, chociaz ma takze pewne powigzania z tego typu dziataniami; nie
oznacza badania rynku, chociaz sg one podstawg podejmowania decyzji marketingowych;
oznacza polityke rynkowa firmy, na ktéra sktada sie kompozycja polityki produktu (ustugi),
cen, dystrybucji, promocji, personelu, aktywnej obstugi i proceséw wytwarzania ustugi. Dla
przedsiebiorstwa transportowego instrumentarium marketingu - mix winno by¢
siedmioelementowe, co przedstawia rys. 1
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Rys. 1 Instrumentarium marketingu- mix
Fig. 1 Marketing-mix - structure and connections
Zrodio: R. Furtak: Marketing partnerski na rynku ustug; PW E Warszawa 2003 r. s 26

Celem marketingu jest zapewnienie wtasciwych produktéw wiasciwym nabywcom, we
wihasciwym miejscu, czasie i po wihasciwej cenie. Jest to zbiezne z celami logistyki, ktéra
traktowanajako system optymalizacji przemieszczania débr ma za zadanie takg organizacje w
czasie i przestrzeni, aby efektywnie dostarczy¢é dobra w pozadanym asortymencie,
spodziewanych ilosciach, we wskazane miejsce i w okreslonym czasie [6]. Trzy podstawowe
elementy: produkt - rynek - proces, bedace obszarami podejmowania decyzji strategicznych,
sg miejscem dziatania strategii logistyczno-marketingowych. Wzrost efektywnosci
ekonomicznej w sferze dziatalnosci logistyczno-marketingowej staje sie podstawowg szansg i
determinanta sukcesu. Proces tworzenia ustugi transportowej, jego jako$¢ ma bezposredni
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wplyw na efektywnos$¢ i skuteczno$¢ funkcjonowania firmy transportowej i stanowi przyktad
integracji marketingu i logistyki. Przyktad wtasciwego utozenia proceséw gospodarczych w
SBB CARGO przedstawia rys. 2. Procesy gospodarcze SBB Cargo.

99j,.... — L (!
Klient
i L k
r ' ] - ' L}
Przygolo* Zawarci« Aktywne Konirola
wante umowy z Zlaccnl« linntporlu iledzenie reoUzect ' Fakluiowanle Ktisgowanio Obstuga,
ofetly Mtonlem ironsporiu ptatnotci Mienia-
W artoi¢ dodatkowa A
*£  fzarzadzanle kliontem)
Oanado \  Koctdynacja \, Plan Steiowanlo Oynpozycja Nadzoér WartofKio-
przygbflorvl }  worunkow tronsportom transportu ‘:Vrﬁ‘s’;g:‘[': "a"r“’:p"o‘im W orloSC dodatkowa B
anio oferf umowy (zarzadzonle logistyka)
Podstawienie \ \ Podstawienie \Zesta- Wartos¢ dodatkowa C
Oanedo \  Przyjecie waoonu, \  Produkcja, \ wagonu, \wlenio (zarzadzanie produkcja)
oferty’ | ustolors rozladunek,  / transport | roztadunek.  /Koazléw
umowy zatadunek / / 2aladunek

mG-CRM CD G©-°PNrReP i—1

r~H G-PN-6R/PN-Insel en Product managemenl

Rys.2. Procesy gospodarcze SBB Cargo

Fig.2. Economical process SBB Cargo Fig. 2. Economical process SBB Cargo
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Jak tatwo zauwazyé, cechag procesu powinno by¢ tworzenie wartosci dodatkowej, co
w diugookresowych relacjach z klientem oznacza takze korzysci z utrzymywania relacji
z klientami. Integracja dziatan marketingu i logistyki umozliwia skuteczng orientacje
przedsigbiorstwa na dlugofalowe dziatania oraz szerokie wieloaspektowe wykorzystanie
potencjatéw, tkwigcych w racjonalizacji i wiasciwym ustawieniu proceséw marketingu,
logistyki i operacji wytwarzania ustugi. Jest to wazne, gdy bedziemy rozwaza¢ wplyw tych
zintegrowanych funkcji przedsiebiorstwa na system tworzenia wartosci dodanej dla klienta i
samego przedsiebiorstwa.

Podsumowanie

W perspektywie integracji z UE, aby sprosta¢ konkurencji i niewatpliwie jej nasileniu,
firmy bedg poszukiwa¢é przewagi w sferze budowy i umacniania relacji
z klientami, w sferze zarzadzania operacjami. Szybkos$¢ dziatania i czas podjecia decyzji
decydowaé¢ beda o sukcesie. Wejscie do UE to takze integracja systemoéw, szczegdlnie w
zakresie planowania tancucha logistycznego i komunikacji miedzy ogniwami faricucha. Klucz
do sprostania konkurencji to réwniez infrastruktura logistyczna, takze punktowa
w postaci centréw logistycznych. Na pewno sprzyja¢ temu beda koncepcja marketingu
relacyjnego i dalszy dynamiczny rozwdj metod logistycznych.
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Abstract

The speakers tried to describe current trends in the railway transportation market related to
logistics and marketing as well as to the possibility of setting up logistic centers in Poland.
They took into account changes in the logistical European market and geographical factors
like Poland s location in Europe.

The speakers also outlined prospective advantages and indicated the main goals of
existing logistic centers. They carried out analyses of business opportunities, developing new
services and diminishing unemployment in relation to logistic centers.

At the end of the article the authors emphasized that a new approach is required in the
present marketing activity which should be based on partnership marketing, and that there is
a necessity for integration marketing and logistics.



