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Podstawowe problemy decyzyjne w zarz¹dzaniu
przep³ywami ³adunków w miastach
Analiza stanu literatury krajowej i zagranicznej wskazuje na
fakt, ¿e czo³owi plani�ci i mened¿erowie zarówno w zakresie
organizacji transportu, jak i logistyki po�wiêcili wiêkszo�æ
swojej profesjonalnej kariery zajmowaniu siê transportem
osób, a nie ³adunków. Bie¿¹ce i historyczne dane o przep³y-
wach ³adunków, zw³aszcza ruchach ciê¿arówek, s¹ wyj¹tko-
wo sk¹pe, za� wiêkszo�æ dostêpnych w literaturze teoretycz-
nych modeli organizacji ruchu towarowego w miastach jest
opracowana na bardzo ogólnym poziomie, wymagaj¹c da-
nych, które zazwyczaj nie s¹ dostêpne agencjom planistycz-
nym. Prawdopodobnie modele te nigdy nie by³y przygoto-
wywane z my�l¹ o ich praktycznym zastosowaniu, a prze-
cie¿ ruch samochodów ciê¿arowych1 w mie�cie powinien byæ
przedmiotem szczególnego zainteresowania. Jest on istot-
nym sk³adnikiem ca³o�ci ruchu miejskiego, gdy¿ z jednej
strony warunkuje niezak³ócony przebieg olbrzymiego i bar-
dzo wra¿liwego procesu zaspakajania potrzeb materialnych,
z drugiej strony jest najbardziej zauwa¿alnym �ród³em uci¹¿-
liwo�ci2. Ponadto przewozy pasa¿erskie i przewozy ³adun-
ków odbywaj¹ siê w obszarze miejskim z wykorzystaniem
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W TMiR nr 2 z 2006 roku Autor przedstawi³ analizê
przep³ywów zarówno ³adunków jak i osób w miastach
na gruncie logistyki. W niniejszym artykule zapre-
zentowano kolejne problemy zwi¹zane z przep³ywa-
mi ³adunków w miastach. Precyzuje podstawowe
problemy decyzyjne w zarz¹dzaniu przep³ywami ³a-
dunków oraz okre�la formy organizacji obs³ugi trans-
portowej dostawców i odbiorców realizuj¹ce system
dostaw ³adunków.

tej samej liniowej infrastruktury transportu i wspólnie wp³y-
waj¹ na kszta³towanie siê kongestii.

Potrzeby wspó³czesnych odbiorców, w tym równie¿ u¿yt-
kowników miast, powoduj¹, ¿e ro�nie udzia³ ³adunków o du-
¿ej warto�ci w ogólnej masie przesy³ek, rosn¹ tak¿e wyma-
gania klientów w zakresie elastyczno�ci dostaw, jako�ci, za-
kresu asortymentowego itp. Najwiêkszy wzrost przewozów
w miastach obserwuje siê w przewozach samochodowych.
Do nich nale¿¹: przewozy ³adunków dla handlu hurtowego
i detalicznego, ma³ych i �rednich przedsiêbiorstw zajmuj¹-
cych siê dzia³alno�ci¹ handlow¹, przewozy zaopatrzeniowe
i zakupowe konsumentów, zbiórka i wywóz odpadów oraz
przewozy materia³ów zaopatrzeniowych do firm produkcyj-
nych usytuowanych w miastach i wywóz produkcji gotowej
wyprodukowanej w tych zak³adach. Faktycznie trudno jest
okre�liæ rozmiary przewozów ³adunków w miastach. Kszta³-
towanie siê struktury i wielko�ci przewozów analizowane
w ró¿nych ujêciach ma za zadanie dostarczenie informacji,
które mog¹ byæ przydatne do dalszych prac w zakresie
usprawniania procesów przewozów w mie�cie. W zale¿no-
�ci od celu badañ mamy do czynienia z analizami czêstotli-
wo�ci dostaw do ró¿nego rodzaju odbiorców, analizami we-
d³ug rodzajów ³adunków dostarczanych do odbiorców, ana-
lizami zwi¹zanymi z zaanga¿owaniem rodzajów taboru czy
generowaniem przez ró¿ne grupy podmiotów usytuowanych
na terenie miasta, przemieszczeñ zwi¹zanych z ³adunkami.
Mimo takiej szerokiej perspektywy ujêcia zjawiska, badania
prowadzone w kilku krajach Europy Zachodniej wskazuj¹
na pewne podobieñstwa. Interesuj¹cy obraz czêstotliwo�ci
dostaw tygodniowych w zale¿no�ci od rodzaju odbiorcy
otrzymano w Sztokholmie (1999 r.) (tab.1).

Artyku³ recenzowany

1 Na terenie miasta ruch ten jest realizowany przede wszystkim przy wykorzystaniu
taboru samochodowego, oraz � w znacznie mniejszym stopniu � transportu szyno-
wego (tramwaj, metro). W wiêkszo�ci miast, s³u¿¹cych w niniejszym rozdziale jako
�ród³a danych o sytuacji ruchowej oraz kszta³towaniu siê problematyki transportu
towarowego przed i po wdro¿eniu projektów logistycznych, transport szynowy nie
odgrywa³ na tyle istotnej roli, by by³ uwzglêdniany w badaniach.

2 Samochodowy transport ciê¿arowy, W: Miasto Wroc³aw Przestrzeñ komunikacji
i transportu. Red. T. Zisper, M. Mlek, W. Zisper, K. Lewandowski.,Politechnika
Wroc³awska, Polus�PKS, Wroc³aw 2004, s. 261. �ród³o: A. Lindkvist, H. Swahn, Fright Transport and the City, Sweden, Stockholm, OECD 1999, s. 148.

�rednia czêstotliwo�æ dostaw tygodniowych w zale¿no�ci
od rodzaju odbiorcy w Sztokholmie

Tablica 1

Typ odbiorcy

Detalista � artyku³y spo¿ywcze 70
Detalista � pozosta³e artyku³y 12
Przemys³ 30
Hurtownik 40
Catering i pozosta³e 35
Biura, banki 15
Inne us³ugi 12

�rednia ilo�æ dostaw w tygodniu
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Badania przeprowadzone w polskich warunkach (Wro-
c³aw 2004 r.) wykaza³y, ¿e 40% punktów odbiorczych de-
klaruje dostawy codziennie, 10% � jeden raz w tygodniu,
13% � 2 razy w tygodniu, 17% � 3 razy w tygodniu. Pozo-
sta³e punkty maj¹ rzadsze dostawy � od jeden raz w miesi¹-
cu do jeden raz na 6 miesiêcy3.

Z badañ przeprowadzonych we Francji w Bordeaux (1999
r.) wynika, ¿e w ci¹gu tygodnia odbywa siê tam ponad
270 000 przemieszczeñ4 generowanych przez 38 500 pod-
miotów zatrudniaj¹cych 245 500 osób. Ponadto przemiesz-
czenia generowane przez dzia³alno�æ podmiotów sfery us³ug
publicznych, szpitali i inne podmioty jest szacowana na ko-
lejne 110 000 podró¿y tygodniowo. Na tej podstawie do-
konano szacunku przemieszczeñ w przeliczeniu na jednego
zatrudnionego w ci¹gu jednego tygodnia (tab.2). Niezale¿nie od sposobu prezentacji przep³ywów ³adun-

ków wewn¹trz miast zauwa¿alna jest szeroka skala zjawiska
oraz du¿a ró¿norodno�æ pojazdów zaanga¿owanych do wy-
konywania pracy przewozowej. Jednocze�nie ró¿norodno�æ
prezentacji zjawiska wskazuje na brak jednej powszechnie
akceptowanej, rozpowszechnionej metody analizy przep³y-
wów ³adunków w miastach � st¹d przy podejmowaniu prób
uchwycenia �fotografii transportowej miasta� wystêpuj¹ roz-
bie¿no�ci materia³ów wyj�ciowych, niekiedy utrudniaj¹ce
b¹d� wrêcz uniemo¿liwiaj¹ce dokonywanie porównañ.

3 K. Lewandowski, I. Duig, A. Lisek, K. Okrêt, J. Soszecki, E. Szawan, T. Szepelak,
P. Ucinek, P. Walulski, R. Zachara, Pilota¿owe badania programu DORED, w: Logistyka
a infrastruktura miejska, I Konferencja Naukowo�Techniczna, Wroc³aw, 2004, s.60

4 Za jedno przemieszczenie uznawano jedn¹ podró¿

Szacunek przemieszczeñ w Bordeaux w ci¹gu 1 tygodnia

Tablica 2

Podmiot Ilo�æ zatrudnionych Ilo�æ przemieszczeñ /
1 zatrudnionego

Ilo�æ przemieszczeñ

38 500 podmiotów
(handel, przemys³,
administracja)

245 500 1,1 przemieszczenie/
1 zatrudnionego

270 000

Us³ugi publiczne,
administracja

87 100
0,2 przemieszczenie/

1 zatrudnionego
17 500

Poczta, szpitale,
budowy, oczyszcza-
nie, osoby prywatne,
puste przejazdy
powrotne

szacunek 92 500

RAZEM

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: J.G. Dufour, D. Patier, Fright Transport and the City, Laboratoire
d�Économie des Transports, OECD 1999, s. 52.

380 000

Podró¿e odbywane w Bordeaux zosta³y podzielone we-
d³ug rodzaju wykorzystywanych pojazdów do obs³ugi po-
szczególnych grup (rys. 1).

Opisane wy¿ej przewozy w ponad 75% s¹ wykonywane
z u¿yciem samochodów dostawczych b¹d� ciê¿arowych.
Oko³o 55% dostaw jest wykonywanych samochodami ciê-
¿arowymi o masie nie przekraczaj¹cej 3,5 (rys.2) Analiza
zjawisk z podzia³em na typ odbiorców wskazuje, ¿e dostawy
na rzecz przemys³u, hurtowników, du¿ych sklepów oraz
magazynów w ponad 50% s¹ wykonywane pojazdami o ma-
sie przekraczaj¹cej 3,5. Dostawy do detalistów oraz pozo-
sta³ych typów odbiorców realizowane s¹ w 55% przez sa-
mochody dostawcze.

Samochody ciê¿arowe z naczep¹ znajduj¹ zastosowanie
w przewozach na rzecz rolnictwa (10%) oraz sektora prze-
mys³owego (20%). Nieco odmienne spojrzenie na identyfi-
kacjê przep³ywów ³adunków prezentuj¹ badacze angielscy
(tab.3), którzy koncentruj¹ siê na rodzajach dostarczanego
³adunku, a nie na kwalifikowaniu odbiorców do ustalonych
grup.

Rys. 1. Przewozy wed³ug rodzajów wykorzystanego taboru oraz obs³ugiwanych
grup odbiorców w Bordeaux

�ród³o: J.G. Dufour, D. Patier, Fright Transport and the City, Laboratoire d�Économie des Transports, OECD

1999, s. 56.

Rys. 2. Udzia³ typów pojazdów w przewozach ³adunków w Bordeaux
 �ród³o: J.G. Dufour, D. Patier, Fright Transport and the City, Laboratoire d�Économie  des Transports, OECD
1999, s. 63.

£adunki przewo¿one transportem samochodowym
w Londynie w 1995 r.

Tablica 3

¯ywno�æ, napoje, tytoñ 23,1 10,0 (43%) 6,1 (26%) 7,0 (30%)
Cement i inne materia³y
budowlane 11,6 2,7 (23%) 1,1 (10%) 7,8 (67%)
Inne materia³y masowe 16,4 7,5 (46%) 4,3 (26%) 4,6 (28%)
Ropa naftowa i pochodne 5,0 4,0 (80%) 0,4 (8%) 0,6 (12%)
Artyku³y chemiczne 3,5 13 (37%) 0,7 (20%) 15,0 (43%)
Dla rozmaitych wytwórców 9,7 3,6 (37%) 2,5 (26%) 3,6 (37%)
Na potrzeby rozmaitych
transakcji 33,4 5,0 (15%) 12,1 (36%) 16,3 (49%)
Inne produkty 5,8 1,9 (33%) 1,7 (29%) 2,2 (38%)
RAZEM 108,5 36,0 (33%) 28,9 (27%) 43,6 (40%)

£adunek Ogó³em
[mln t]

W tym

Do Londynu Z Londynu

�ród³o: M. Browne, Fright Transport and the City, University of Westminster, London 1999, s.108.

Wewn¹trz
Londynu
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W przewozach ³adunków w Londynie mo¿na wyodrêb-
niæ nastêpuj¹ce potoki ³adunków:

� wywóz ³adunków wyprodukowanych w mie�cie z te-
renu miasta do jego otoczenia,

� wwóz ³adunków spoza miasta do obszaru miejskiego,
� przewozy wewn¹trz organizmu miejskiego (wysy³ki

i dostawy lokalne),
� przewozy tranzytowe � dobra przewo¿one przez ob-

szar miasta, w tym równie¿ te dobra, które czasowo
by³y sk³adowane na terenie miasta.

Potoki ³adunków przep³ywaj¹cych przez miasto oddzia-
³uj¹c na �rodowisko miejskie, stwarzaj¹ wiele problemów,
które s¹ zwi¹zane s¹ z nastêpuj¹cymi czynnikami:

� czas,
� dostêpno�æ,
� usuwanie zu¿ytych opakowañ,
� za³adunek i wy³adunek na terenie miasta,
� parkowanie pojazdów,
� dostawy realizowane w strefach dla pieszych,
� zajêto�æ ramp ³adunkowych i kolejno�æ procesów za�

i wy³adunku,
� mo¿liwo�ci wspó³pracy z ró¿nymi podmiotami w celu

usprawnienia procesów przewozu ³adunków w mia-
stach.

Aspekt czasu w dostawach
Transport ³adunków w obszarze miejskim ma zwi¹zki
z czynnikiem czasu. Banalne stwierdzenie �czas to pieni¹dz�
obecnie skutkuje tym, ¿e wszyscy zainteresowani d¹¿¹ do
organizowania procesów transportowych w sposób niemal-
¿e natychmiastowy. Wielu wspó³czesnych klientów jest go-
towych ponie�æ dodatkowe op³aty, aby dostawa odby³a siê
w jak najkrótszym czasie. Przejawem takiego zachowania
jest znacz¹cy wzrost zainteresowania przesy³kami kurier-
skimi oraz ekspresowymi. Z rozmów indywidualnych
z przewo�nikami wynika, ¿e czynnik czasu jest najpowa¿-
niejszym wspó³czesnym problemem bran¿y samochodo-
wej5. Dostêpno�æ dostaw w omawianym aspekcie jest zwi¹-
zana z ograniczeniami czasowymi dostaw b¹d� tzw. �okna-
mi czasowymi�, w których miasta zezwalaj¹ na otrzymy-
wanie i ekspediowanie dóbr, oraz z warunkami ruchu, które
mog¹ w sposób niesprzyjaj¹cy wp³yn¹æ na punktualno�æ
dostaw. ¯¹danie wysokiej dostêpno�ci dostaw, rozpatry-
wane w tych aspektach, jest zwi¹zane z takim zaplanowa-
niem i zorganizowaniem stref ³adunkowych oraz z takim
doborem stref czasowych, aby umo¿liwiæ wszystkim po-
jazdom dotarcie do sprawnych punktów ³adunkowych.
Niezwykle istotn¹ spraw¹ dla punktów handlu detalicz-
nego jest dysponowanie przesy³kami na czas. Ma to zwi¹-
zek z powszechnym zabieganiem o klienta, oferowaniem
wysokiego poziomu logistycznej obs³ugi, polegaj¹cej m.in.
na szybkim dostêpie do ró¿norodnego towaru. Ponadto
handlowcy w przypadku zakupu towarów od producenta

z pominiêciem po�redników w systemie dostaw maj¹ pro-
blemy ze zwrotem opakowañ bezzwrotnych. Ich utyliza-
cja staje siê na tyle kosztowna, ¿e tymi kosztami sprze-
dawcy zaczêli obci¹¿aæ ostatecznego u¿ytkownika. Z punk-
tu widzenia detalistów ci¹gle jeszcze zbyt du¿o przesy³ek
jest ³adowanych na palety jednorazowego u¿ytku oraz do
opakowañ syntetycznych, za� materia³y, z których opako-
wania te s¹ wykonane nie s¹ �rodowiskowo przyjazne (bio-
degradowalne).

Przeszkody administracyjne
Znaki zakazu (np. zatrzymywania, postoju), zakaz organi-
zowania dostaw w okre�lonych strefach czasowych, brak
ogólnodostêpnych przestrzeni dla prowadzenia operacji ³a-
dunkowych to przyk³adowe mankamenty odczuwane przez
ponad 50% przewo�ników usytuowanych w okolicach
Hannoveru. Badane podmioty uznaj¹ je za powa¿ne prze-
szkody we w³a�ciwej realizacji dostaw6. Ma³e sklepy i ma³e
podmioty gospodarcze s¹ czêsto nieprzygotowane b¹d� nie
posiadaj¹ adekwatnych urz¹dzeñ s³u¿¹cych do szybkiego
i bezpiecznego przyjêcia dóbr. W wielu przypadkach po-
jazdy parkuj¹ w miejscach niedozwolonych (czêsto na chod-
niku) i tam dokonuj¹ operacji wy³adunkowych. Dzia³ania
te powoduj¹ powstawanie problemów zgodno�ci z przepi-
sami prawa, a w zasadzie stwarzaj¹ dylemat: dostawa na
czas czy przestrzeganie obowi¹zuj¹cych norm prawnych.
We Wroc³awiu 73% badanych podmiotów zwraca uwagê
na problemy z wyznaczeniem bezp³atnego miejsca do do-
konania operacji wy³adunku, z tego 14% ze wzglêdu na
warunki dostaw, 18% ze wzglêdu na utrudniony wjazd na
zaplecze, 6% ze wzglêdu na zajmowanie miejsca przez inne
nieupowa¿nione pojazdy7. W rezultacie w wielu przypad-
kach kierowcy pojazdów konkuruj¹ o miejsce do zatrzy-
mania i parkowania z innymi u¿ytkownikami dróg (w prze-
wa¿aj¹cej mierze z u¿ytkownikami samochodów prywat-
nych). Badania przeprowadzone we Francji wskazuj¹ na
ostro�æ problemu braku miejsc do parkowania. Co prawda
57% operacji ³adunkowych jest prowadzonych w strefach
do tego wyznaczonych, a tylko 7% � w miejscach zarezer-
wowanych dla danych pojazdów, ale pozosta³e 35% odby-
wa siê na nieprzystosowanym terenie. W�ród tych ostat-
nich postojów a¿ 82% operacji ³adunkowych odbywa siê
z naruszeniem obowi¹zuj¹cych przepisów, z czego 38%
przypada na nielegalne zajmowanie przez tabor towarowy
chodników dla pieszych. Ponad po³owa procesów ³adun-
kowych w Bordeaux jest prowadzona z naruszeniem od-
powiednich przepisów porz¹dkowych (w tym przepisów
prawa), a za� czym bli¿ej do centrum miasta, tym ilo�æ
naruszeñ prawa jest wiêksza � dochodzi do 80% w ramach
�cis³ego centrum8.

5 Szerzej na ten temat: J. Szo³tysek, Kryteria decyduj¹ce o wyborze przewo�nika, �Spedy-
cja, Transport, Logistyka�, 2003, nr 10, s. 60 � 63.

6 V. Sustrate, Fright Transport and the City, OECD, Hannover 1999, s. 17.
7 K. Lewandowski, I. Duig, A. Lisek, K. Okrêt, J. Soszecki, E. Szawan, T. Szepelak,

P. Ucinek, P. Walulski, R. Zachara, Pilota¿owe badania programu DORED, W: Logi-
styka a infrastruktura miejska,I Konferencja Naukowo�Techniczna,Wroc³aw 2004,
s. 60.

8 J.G. Dufour, D. Patier, Fright Transport and the City. Laboratoire d�Économie des
Transports, OECD 1999, s. 64�65.
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Konkurowanie o dostêp do infrastruktury
transportowej � implikacje dla efektywno�ci
Rozwa¿ania na temat konkurowania o ograniczony dostêp
do infrastruktury transportowej nale¿y rozpocz¹æ od istot-
nego rozró¿nienia dokonanego przez angielskiego naukow-
ca K. Ogdena9, który wskazuje na istnienie ró¿nic miêdzy
przep³ywem dóbr i ruchem pojazdów, które realizuj¹ ten
przep³yw. Pisze on, ¿e ruch pojazdów przewo¿¹cych dobra,
odnosz¹c siê do obszaru zwi¹zanego z eksploatacj¹ pojaz-
dów, powoduje koszty i problemy przewozów w miastach,
jak równie¿ opó�nienia i kongestiê transportow¹. Jak za-
uwa¿a J. Rokita, koszty dostaw w obszarze miejskim s¹ wy-
¿sze ni¿ w obszarach podmiejskich ze wzglêdu na ruch sa-
mochodowy w centrach miast10. Z tego punktu widzenia
jest wa¿nym obszarem badañ. Inne oddzia³ywanie na mia-
sta maj¹ przep³ywy dóbr wp³ywaj¹c na stopieñ satysfakcji
klientów � odbiorców czy dostawców oraz spe³niaj¹c wy-
mogi podmiotów w zakresie dostêpno�ci ³adunków (w miej-
scu i czasie po adekwatnych kosztach). Jednym s³owem, czym
innym jest przep³yw dóbr zaspokajaj¹cy potrzeby klienta,
a czym innym realizacja tego przep³ywu (proces przewozo-
wy) skutkuj¹ca kosztami i problemami dla miasta i u¿yt-
kowników. Miejski system przewozów ³adunków jest de facto
powi¹zany z przep³ywami ³adunków, a nie bezpo�rednio z ru-
chem pojazdów, które jedynie realizuj¹ te przep³ywy. Po-
prawa poziomu obs³ugi odbiorców ³adunków w miastach
jest zwi¹zana przede wszystkim z funkcjonowaniem syste-
mu przewozów ³adunków (wybranego modelu obs³ugi), za�
w nastêpnej kolejno�ci ze zmianami w ruchu pojazdów.

Poszukiwanie kierunków doskonalenia dostaw ³adunków
w miastach i metod redukcji zat³oczonego �rodowiska trans-
portowego jest przedmiotem inicjatyw w miastach niemiec-
kich � szans upatruje siê w konsolidowaniu przep³ywów dóbr
oraz wprowadzaniu do systemów przewozów ³adunków
w miastach centrów logistycznych. Mimo wdra¿anych dzia-
³añ osi¹ganie wysokich poziomów efektywno�ci jest czêsto
utrudnione, gdy¿ pojazdy towarowe konkuruj¹ o dostêp do
przestrzeni z innymi u¿ytkownikami ruchu. Konkurencja ta
mo¿e przybieraæ ró¿ne formy w ró¿nych fazach procesu trans-
portowego:
1. W fazie przemieszczania � trasa dostawy do miasta � po-

jazdy ciê¿arowe konkuruj¹ o miejsce z samochodami oso-
bowymi i autobusami na wiêkszo�ci dróg miasta (szcze-
gólnie w godzinach szczytu komunikacyjnego). Badania
deklarowanej pory dostaw we Wroc³awiu wykaza³y, ¿e do-
stawy s¹ organizowane w godzinach 6.00 � 18.00, przy
czym najwiêksza intensywno�æ dostaw wystêpuje w go-
dzinach 10.00 � 16.0011. Nie jest to czê�æ doby charakte-
ryzuj¹ca siê minimalnym natê¿eniem ruchu samochodów
osobowych czy pojazdów komunikacji publicznej.

2. Za³adunek i wy³adunek � problemy tych czynno�ci do-
tycz¹ zasadniczo wszystkich typów dostaw. Przy dosta-
wach do wiêkszych odbiorców zauwa¿a siê niedostatecz-
n¹ przestrzeñ do parkowania i nieefektywne sposoby za-
rz¹dzania kolejkami do tych urz¹dzeñ ³adunkowych.
Kierowcy czêsto zwracaj¹ uwagê na niewystarczaj¹c¹
w stosunku do rozmiarów dostaw pojemno�æ ramp ³a-
dunkowych. Niektóre rampy s¹ zbyt niskie lub zbyt krót-
kie � manewrowanie w takich przypadkach jest bardzo
skomplikowane lub nawet niemo¿liwe. Zbyt ma³a po-
jemno�æ ramp powoduje powstawanie kolejek i wyd³u¿a
czas oczekiwania na operacje ³adunkowe. Dostawy do-
datkowo s¹ niepotrzebnie utrudniane przez samochody
osobowe zaparkowane w pobli¿u ramp, uniemo¿liwiaj¹c
w ten sposób podjazd do rampy lub manewrowanie. Po-
wodem troski transportowców s¹ równie¿ strefy czaso-
we, w których nale¿y dokonywaæ dostaw � co trzeci han-
dlowiec12 uzna³ je za zbyt krótkie. Z ich punktu widzenia
miasto powinno zorganizowaæ wiêcej infrastruktury za³a-
dunkowo-wy³adunkowej oraz przekszta³ciæ zatoki do par-
kowania samochodów osobowych w strefy ³adunkowe.

3. Zwiêkszenie priorytetów dla pieszych � miasta ulegaj¹c
powszechnym ¿¹daniom uprzywilejowania pieszych
w procesach przemieszczania siê dokonuj¹ priorytetyza-
cji i uprzywilejowuj¹ pieszych ograniczaj¹c dostêp pojaz-
dów do wydzielonych czê�ci miast. Takie dzia³anie pro-
wadzi do redukcji czasu, w którym mo¿liwe s¹ dostawy
i zwiêksza ograniczenia w operacjach dostaw ³adunków
w miastach � czêsto zmuszaj¹c pojazdy dostawcze do
wjazdu w rejony miasta w czasie, gdy ruch osi¹ga mak-
symalne natê¿enie. Ograniczenia w tych operacjach mie-
waj¹ równie¿ racjonalne uzasadnienie (np. ochrona hi-
storycznych centrów miast), ale dodatkowe utrudnienia
i potrzeba konkurowania o przestrzeñ na drogach oraz �
w wielu przypadkach � o przestrzeñ do za³adunku i wy-
³adunku, s¹ podwodem pewnej nieefektywno�ci omawia-
nych operacji13.

Czynnik ludzki w dostawach14

Nadawcy ³adunków nastawieni nieprzyja�nie i nieskorzy
do wspó³pracy na rampie (zjawisko odnotowywane przez
45% badanych firm) czyni¹ proces dostawy stresuj¹cym
dla za³óg pojazdów ciê¿arowych. Koncepcja wspó³pracy
i koordynacji w dostawach miejskich staje siê przedmio-
tem coraz to bardziej narastaj¹cych dyskusji, szczególnie
w krêgach politycznych. Ponad 73% przedsiêbiorców (de-
talistów) nie przewiduje ¿adnej formy wspó³pracy z do-
stawcami i odbiorcami swoich dóbr, w tym równie¿ korzy-
stania z po�rednictwa miasta czy ulokowanych w pobli¿u
firm logistycznych, za� 27% ma pozytywne podej�cie do

9 K. Ogden, Modelling Urban Freight Generation, �Traffic Engineering and Control�
1977, Vol. 18, No 3, s. 106�109.

10 J. Rokita, Zarz¹dzanie strategiczne, Tworzenie i utrzymywanie przewagi konkuren-
cyjnej., PWE, Warszawa 2005, s. 188.

11 K. Lewandowski, I. Duig, A. Lisek, K. Okrêt, J. Soszecki, E. Szawan, T. Szepelak,
P. Ucinek, P. Walulski, R. Zachara, Pilota¿owe badania programu DORED, w: Logistyka
a infrastruktura miejska, I Konferencja Naukowo-Techniczna, Wroc³aw, 2004, s.60

12 Powo³anych uprzednio badaniach w Hannoverze
13 Przyk³adowo przyjêta organizacja ruchu uprzywilejowuj¹ca osoby prywatne w pobli-

¿u du¿ych odbiorców (ale nie tylko) powoduje parkowanie prywatnych pojazdów
w pobli¿u miejsc wjazdowych na teren odbiorców ³adunków, co przy w¹skich drogach
powoduje problemy z wjazdem d³ugich pojazdów na teren przedsiêbiorstwa.

14 Badania niemieckie na przyk³adzie Hannoveru.
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takich form rozwi¹zywania problemów z dostawami, któ-
re anga¿uj¹ miasto lub operatora logistycznego, w szcze-
gólno�ci dostrzegaj¹c szanse w:

� harmonizacji czasu dostaw,
� dostawach za po�rednictwem terminalu transporto-

wego wspó³pracuj¹cego z miastem lub pobliskiej fir-
my logistycznej (operatora logistycznego).

Tak zarysowane problemy powinny byæ przeanalizowa-
ne pod wzglêdem ich wp³ywu na funkcjonowanie systemu
dostaw ³adunków w mie�cie. Systemy dostaw ³adunków
w mie�cie to zbiory zadañ funkcjonalnych, które wspó³cze-
�nie obejmuj¹: operacje o�rodka dostaw, kszta³towanie poli-
tyki w zakresie sk³adowania zapasów, realizowanie dostaw,
jak równie¿ infrastrukturê niezbêdn¹ do wykonania tych za-
dañ15. System umo¿liwia zarz¹dzanie przep³ywami ³adun-
ków w mie�cie. Sk³ada siê ze skoordynowanych w dzia³aniu
podmiotów transportowych oraz podmiotów zajmuj¹cych
siê operacjami z ³adunkami, takimi jak prze³adunek, maga-
zynowanie, rozwi¹zywanie problemów opakowania, kom-
pletowanie przesy³ek, etykietowanie (magazyny, centra dys-
trybucji). St¹d do funkcji organizacyjnych systemu dostaw
³adunków w miastach nale¿y zaliczyæ transport, magazyno-
wanie oraz przerób handlowy. Jednocze�nie do zadañ syste-
mu nale¿y odbiór ³adunków od nadawców, usytuowanych
na terenie miasta i ich dalsza ekspedycja. Wybór systemu
dostaw ³adunków w miastach jest zwi¹zany bezpo�rednio
z zarz¹dzaniem przep³ywami w mie�cie. Determinuje on osi¹-
gane cele, skutki i efekty tego zarz¹dzania, zaprezentowane
na rys. 3. Jakkolwiek celem bezpo�rednim jest efektywne
wykorzystanie istniej¹cej sieci dróg oraz redukcja negatyw-
nego oddzia³ywania na �rodowisko, to efektem, a zatem ce-
lem nadrzêdnym jest zaspokojenie potrzeb u¿ytkowników
miast odczuwane jako poprawa jako�ci ¿ycia w mie�cie. Za-
rz¹dzanie przep³ywami ³adunków w mie�cie powinno spe³-
niaæ oczekiwania nadawców i odbiorców ³adunków (w za-
kresie ustalonego poziomu obs³ugi klienta), przewo�ników,
jak równie¿ postronnych u¿ytkowników miast (poprzez nie
utrudnianie przemieszczania siê, nie niszczenie �rodowiska
naturalnego) i w³adz miasta (w zakresie efektywnego wyko-
rzystania struktur miasta).

Celem systemu dostaw ³adunków w mie�cie jest dostar-
czenie ³adunków do w³a�ciwych odbiorców, we w³a�ciwym
czasie i przy mo¿liwie najni¿szych kosztach, zaspokajaj¹c
potrzeby odbiorców (u¿ytkowników), minimalizuj¹c nieko-
rzystne oddzia³ywanie na �rodowisko naturalne i zmniejsza-
j¹c kongestiê transportow¹ w mie�cie. Takie zorganizowa-
nie systemu dostaw powoduje, ¿e swoboda dzia³ania przed-
siêbiorstw transportowych jest ograniczona, za� procesy
transportowe polegaj¹ce na bezpo�rednim przemieszczaniu

przedmiotów przewozu przez poszczególnych przewo�ników
od punktu nadania do punktu przeznaczenia maj¹ charak-
ter wtórny i wynikaj¹ z przyjêtego sposobu dostaw ³adun-
ków w mie�cie. St¹d powstaj¹ trzy p³aszczyzny poszukiwañ
racjonalizacji systemu dostaw: transportu, magazynowania
i operacji zwi¹zanych z ³adunkiem oraz kszta³towania ca³e-
go systemu.

Rys. 3. Cele i skutki zarz¹dzania przep³ywami ³adunków w mie�cie
�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: F. Hermann: Improvement of Urban traffic situation, (i+o Asia
GmbH), www.io�asia.com

15 Liczne przedsiêbiorstwa transportowe odchodz¹ od czystych us³ug transportowych
w kierunku �wiadczenia us³ug logistycznych. Przedsiêbiorstwo logistyczne jest wiêc
po�rednikiem miêdzy nadawc¹ a pewn¹ liczb¹ bardziej wyspecjalizowanych przed-
siêbiorstw, takich jak np. przewo�nicy, przedsiêbiorstwa magazynowe, przedsiêbior-
stwa dostarczaj¹ce przesy³ki, i inne. Ph.B. Schary, T. Skjott�Larsen:, Zarz¹dzanie
globalnym ³añcuchem poda¿y, PWN, Warszawa 2002, s. 199.

Do podstawowych problemów decyzyjnych nale¿y zaliczyæ:
1. Sposób zwiêkszenia efektywno�ci wykorzystania infra-

struktury transportu � liniowej � tras przejazdów, ilo�ci
przystanków, punktowej � wykorzystanie miejsc za³adun-
ku, wy³adunku, postoju. Problematyka lokalizacyjna �
rozmieszczenie punktowej infrastruktury transportowej.

2. Wybór przewo�ników obs³uguj¹cych miasto � z uwzglêd-
nieniem zarówno formy w³asno�ci, jak i ga³êzi transpor-
tu. Wybór ten uwzglêdnia czas i niezawodno�æ przewo-
zów, koszty zapasów w systemie logistycznym miasta,
wielko�æ przesy³ek, bezpieczeñstwo przewozów oraz ich
aspekty �rodowiskowe (oddzia³ywanie na �rodowisko).

3. Wybór systemu dostaw � systemy bezpo�rednie b¹d� z za-
stosowaniem elementów po�rednich, konsolidacja dostaw
b¹d� specjalizacja, czêstotliwo�æ dostaw. Optymalizacja
wykorzystania jednostek ³adunkowych � dobór pojazdów
do zadañ, dobór przesy³ek do opakowañ zbiorczych.

4. Sposób koordynacji procesów przep³ywów materia³ów
w celu zaspokojenia potrzeb u¿ytkowników (zapewnie-
nie dostêpno�ci) przy mo¿liwie najni¿szych nak³adach
(kosztach) w po¿¹danym czasie i ilo�ci.

Formy organizacji obs³ugi transportowej dostawców i od-
biorców w mie�cie

Wybór systemu dostaw ³adunków w mie�cie nale¿y do
najwa¿niejszych decyzji logistycznych. O wadze tej decyzji
przes¹dzaj¹ m.in.:

� rodzaj wybranego systemu dostaw decyduj¹cy o kon-
figuracji pozosta³ych elementów funkcjonowania sys-
temu transportowego miasta16,

16 Pamiêtaj¹c równie¿ o tym, ¿e konfiguracja wszystkich pozosta³ych elementów te¿
oddzia³uje na wybór systemu dostaw.
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� wybór systemu dostaw, wi¹¿¹cy podmioty na stosun-
kowo d³ugi okres z po�rednikami; powinien on byæ
skorelowany z przyjêt¹ strategi¹ rozwoju miasta i pod-
miotów w nim funkcjonuj¹cych,

� procesy transportu w po³¹czeniu z infrastruktur¹ punk-
tow¹ (nadawcy � magazyny, centra dystrybucji � od-
biorcy) tworz¹ce sieæ wzglêdnie trwa³ych powi¹zañ
i zobowi¹zañ miêdzy podmiotami; charakteryzuj¹ siê
one du¿¹ inercj¹ raz ukszta³towanych struktur i ma³¹
podatno�ci¹ na zmiany w krótkim okresie,

� wybór systemu dostaw przes¹dzaj¹cego o kosztach
dostaw i sposobach rozmieszczenia produktów w re-
latywnie d³ugim okresie.

Na wybór systemu dostaw w miastach ma wp³yw wiele
czynników zaprezentowanych na rys. 4. Obejmuje on reali-
zacjê w mie�cie nastêpuj¹cych czynno�ci:

� transport,
� magazynowanie,
� przerób handlowy (sortowanie, paczkowanie, uzdat-

nianie itp.),
� przekszta³canie asortymentu produkcyjnego w asor-

tyment handlowy,
� sprzeda¿ produktów po�rednikom i ostatecznym kon-

sumentom17.

W praktyce istniej¹ trzy mo¿liwo�ci wyboru systemu
dostaw ³adunków w miastach:

� kreowanie nowych systemów; wówczas zwykle powo-
³uje siê nowe ogniwa lub wykorzystuje istniej¹ce w spo-
sób odmienny,

� adaptacja istniej¹cych systemów; wtedy podejmuje siê
decyzjê o wykorzystaniu ju¿ ukszta³towanych powi¹-
zañ organizacyjnych,

� modyfikacja powi¹zañ organizacyjnych, wtedy doko-
nywane s¹ zmiany w funkcjonowaniu kana³ów na pod-
stawie przeprowadzonej oceny.

Dla transportowych interesów miasta istotny jest aspekt
dystrybucji fizycznej systemów dostaw towarów. Ph. Kotler
definiuje dystrybucjê fizyczn¹ jako zespó³ dzia³añ realizo-
wanych w celu kierowania w sposób rentowny strumienia-
mi produktów oraz ³adunków od miejsca ich powstania do
miejsca ich zu¿ycia lub konsumpcji18 . W rzeczywisto�ci prze-
p³yw produktów oznacza proces sk³adaj¹cy siê z wielokrot-
nie, naprzemiennie powtarzaj¹cych siê dwóch faz:
1) rzeczywistego ruchu � jej podstawowym sk³adnikiem jest

transport, który mo¿na rozumieæ jako zespó³ czynno�ci
niezbêdnych do przemieszczania produktów w przestrzeni
i w okre�lonym czasie,

2) wzglêdnego spoczynku, gdy produkt jest przechowywa-
ny w magazynach; ten czas jet wykorzystywany na prze-
prowadzanie sortowania, sk³adowania, kompletowania
asortymentu lub na przerób handlowy.

W miarê przep³ywu produktów przez kolejne fazy
zmniejszaj¹ siê przestrzenne, asortymentowe, ilo�ciowe i cza-
sowe ró¿nice dziel¹ce sferê produkcji od sfery konsumpcji.
Cel dystrybucji fizycznej sprowadza siê natomiast do zapew-
nienia dostêpno�ci produktu i po¿¹danego przez nabywców
poziomu obs³ugi dystrybucyjnej przy jak najmniejszych kosz-
tach dystrybucji19 . Dostawy mog¹ byæ realizowane przez
wytwórców produktów (dostawy bezpo�rednie) lub przez
po�redników w³¹czonych do systemu dostaw (dostawy po-
�rednie). Najprostszy jest system bezpo�redni, stosowany
zazwyczaj w zaopatrywaniu handlu hurtowego. Istota tego
systemu jest zaprezentowana na rys. 5.

W opisywanym systemie to nie producent, lecz sprze-
dawca organizuje proces dostaw. Takie przedsiêbiorstwa s¹
w stanie realizowaæ dostawy we w³asnym zakresie pobiera-
j¹c towar bezpo�rednio z magazynów dostawców. O zasto-

17 Podstawy marketingu, Red. J. Altkorn, Instytut Marketingu, Kraków 1992, s. 273.
18 Por. Ph. Kotler: Marketing. Analiza, planowanie, wdra¿anie i kontrola, Gebethner

i Ska, Warszawa 1994, s.536.

Rys. 4. Czynniki wp³ywaj¹ce na organizacjê systemu dostaw towarów w mie�cie

�ród³o: N. Titiuchin, Wnutrigorodskaja logistyka i jejo zadaczi, �Loginfo� 2002, nr 2, Moskwa 2002, s. 38.

Rys. 5. Bezpo�redni system dostaw w mie�cie

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: A. Czuba³a, Dystrybucja produktów, PWE, Warszawa 1996, s. 27.

19 A. Czuba³a: Dystrybucja produktów, PWE, Warszawa 1996, ss. 139�141
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sowaniu bezpo�redniego systemu dostaw przez producenta
mo¿e zadecydowaæ:

� ma³a liczba potencjalnych nabywców w mie�cie,
� znaczna koncentracja przestrzenna nabywców w wy-

dzielonych obszarach miasta (dzielnicach),
� szybki okres utraty walorów u¿ytkowych sprzedawa-

nych produktów na skutek ich w³a�ciwo�ci fizyko �
chemicznych lub zmiany mody,

� du¿e znaczenie integracji sprzedawców i nabywców,
� d³ugo�æ czasu niezbêdnego do przygotowania po�red-

ników do wprowadzenia na rynek nowych produk-
tów,

� pocz¹tkowa faza cyklu ¿ycia produktu20.

Dla twórców systemu bezpo�redniego � w tym przypad-
ku sprzedawców, takie dostawy maj¹ liczne zalety. S¹ to:

� pe³na kontrola nad stanami magazynowymi produk-
tów, cenami, poziomem �wiadczonych us³ug oraz po-
pytem, co pozwala na maksymalizacjê zadowolenia
klienta poprzez bezpo�redni wp³yw na producenta,

� szybki, bezpo�redni, niezak³ócony, dwukierunkowy
przep³yw informacji rynkowych miêdzy producentem
a jego klientami,

� mo¿liwo�æ szybkiego dostosowania przez producenta
oferty rynkowej do zmian popytu w obs³ugiwanym
segmencie rynku,

� skrócenie czasu przep³ywu produktów od wytwórców
do finalnych nabywców,

� realizacja przez producenta pe³nego zysku z tytu³u
sprzeda¿y produktów, co pozwala na negocjowanie
przez odbiorcê ni¿szych cen zakupu,

� mo¿liwo�æ nawi¹zania trwalszych wiêzi z producenta-
mi oraz z klientami i wykszta³cenie grup lojalnych do-
stawców oraz nabywców.

Wa¿n¹ zalet¹ jest bezpo�redni kontakt sprzedawcy z pro-
ducentem, poniewa¿ stwarza to wiele mo¿liwo�ci przekaza-
nia szerszego zakresu informacji o popycie i wyczerpuj¹cych
informacji o opiniach nabywców o towarze.

Do niedogodno�ci zwi¹zanych ze stosowaniem bezpo�red-
nich systemów dostaw przez nabywców mo¿na, np. zali-
czyæ:

� ograniczenie zakresu penetracji rynku dostawców,
� konieczno�æ ponoszenia wszystkich kosztów dostaw

i pe³nego ryzyka sprzeda¿y,
� niepe³ne wykorzystanie ³adowno�ci/pojemno�ci �rod-

ków transportowych,
� rozbudowê struktury organizacyjnej nabywców.

Efektywno�æ ekonomiczna systemu dostaw nie zale¿y
jednak od ilo�ci podmiotów, w³¹czonych do realizacji do-
staw � przewo�ników, magazynów itp., lecz od efektywno-
�ci dzia³añ na ka¿dym jego szczeblu. Rozwi¹zaniem alterna-
tywnym bezpo�rednich kana³ów systemów dostaw s¹ po-

�rednie systemy dostaw, czyli takie, w których miêdzy
nadawc¹ ³adunku a finalnym odbiorc¹ (nabywc¹) wystêpu-
je jeden lub wiêksza liczba po�redników. U¿yteczno�æ po-
�rednika w systemie dostaw zale¿y od zapotrzebowania na
jego dzia³alno�æ ze strony ogniwa, które go poprzedza lub/i
po nim wystêpuje. Zapotrzebowanie to oznacza uznanie, ¿e
po�rednik jest w stanie skuteczniej i efektywniej rozmie�ciæ
i zaoferowaæ dane produkty do

System dostaw ³adunków z wykorzystaniem centrów lo-
gistycznych jest przyk³adem w³¹czenia do systemu dostaw
po�redników. Centra logistyczne s¹ wa¿nym czynnikiem
rozwoju gospodarczego miast i regionów. Wp³ywaj¹ na upo-
rz¹dkowanie przep³ywu dóbr oraz przyczyniaj¹ siê do wzro-
stu wydajno�ci korytarzy transportowych. Przy zwiêkszaj¹-
cej siê corocznie liczbie przewozów centra dystrybucji loka-
lizowane na obrze¿ach du¿ych miast wydaj¹ siê rozwi¹za-
niem ich logistycznych problemów. W literaturze przedmio-
tu znajduj¹ siê ró¿ne definicje centrów logistycznych, w³¹cz-
nie z okre�leniem �logistyczne centrum dystrybucji�. Za-
kres dzia³ania centrum logistycznego znacznie wykracza poza
dystrybucjê, w³¹czaj¹c operacje logistyczne na rzecz zaopa-
trzenia producentów, np. ³¹cz¹c dostawy od wielu dostaw-
ców w zestawy monta¿owe i przekazuj¹c je producentowi
zgodnie z harmonogramem produkcji. Centrum logistycz-
ne jest to centrum przemys³owe, w którym jedna lub kilka
firm oprócz us³ug transportowych �wiadcz¹ tak¿e ca³e spek-
trum us³ug logistycznych21. Wed³ug W. Ecksteina centrum
logistyczne to miejsce, w którym dzia³a co najmniej dwóch
przewo�ników kieruj¹cych siê wspólnymi zasadami w za-
kresie budowy i wykorzystania urz¹dzeñ transportowych,
prze³adunkowych oraz magazynów w aspekcie optymalne-
go kryterium ekonomicznego22. Centra logistyczne stano-
wi¹ odpowiednio zorganizowane wêz³y (platformy) lub strefy
skupiaj¹ce szerok¹ ofertê us³ug logistycznych i elektronicz-
nego biznesu, w których krzy¿uj¹ siê kierunki oraz po³o¿e-
nia tras i terminali magazynowo-transportowych, jak rów-
nie¿ koncentruj¹ siê telemetryczne �ród³a informacji rynko-
wych. Centra te jako samodzielne podmioty gospodarcze s¹
powi¹zane z otoczeniem transportowym ró¿nych ga³êzi
transportu. Rozwój centrów logistycznych jest wiêc zwi¹za-
ny z rozwojem nowych technologii multimodalnych wypo-
sa¿onych w odpowiedni¹ infrastrukturê telematyczn¹ przy-
stosowan¹ do obs³ugi kilku ga³êzi transportu. Centra kon-
centruj¹ strumienie materialne o ró¿nej intensywno�ci ko-
masuj¹c ró¿ne funkcje w jeden zintegrowany system zarz¹-
dzania. D¹¿¹c do optymalnych rozwi¹zañ zmniejszaj¹ czas
transportu i koszty przemieszczania ró¿norodnej masy to-
warowej23. Powstaj¹ zatem tam, gdzie wystêpuj¹ znaczne
strumienie ³adunkowe zaspokajaj¹ce potrzeby du¿ych
uprzemys³owionych aglomeracji i rozwijaj¹cego siê handlu

21 K. Richter, J. Tarnowski, Znaczenie centrów logistycznych dla nowoczesnego gospodarowania.,Ze-
szyty Naukowe Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, nr 5, Poznañ 1996, s. 254.

22 Metodyka lokalizacji i kszta³towania centrów logistycznych w Polsce, Red. L. Mundur,
Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2000, s. 37.

23 M. Krzy¿anowski, Centrum logistyczne jako szansa dla polskich przewo�ników przy wyko-
rzystaniu tranzytowego po³o¿enia Polski, Instytut Morski, Gdañsk 2004.

20 T. Sztucki, Kana³y rynku. Czynniki kszta³towania � kierunki rozwoju, Biblioteka IH-
WiU, Warszawa 1978, s. 22.
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w zakresie importu i eksportu towarów24. Podstawow¹ za-
sad¹, przyjêt¹ na ca³ym �wiecie przy projektowaniu centrów
jest ich bezpo�rednie �pod³¹czenie� do co najmniej dwóch
rodzajów transportu. Gdy centrum obs³uguje wiêksz¹ ilo�æ
ga³êzi transportu z regu³y zwiêksza jego atrakcyjno�æ. Z tego
wzglêdu du¿¹ dynamikê rozwoju maj¹ centra logistyczne zlo-
kalizowane w portach morskich o du¿ych obrotach ³adunko-
wych, które s¹ po³¹czone z zapleczem l¹dowym kraju, trans-
portem kolejowym i drogowym, czêsto z rozwiniêt¹ sieci¹
¿eglugi �ródl¹dowej i po³o¿one w s¹siedztwie lotnisk miêdzy-
narodowych25. Z³a lokalizacja powoduje zatory komunikacje,
generuje przewozy towarowe przez centra miast, niszczy dro-
gi miejskie nie przystosowane do ciê¿kiego transportu towa-
rowego. Du¿e odleg³o�ci pomiêdzy obiektami magazynowy-
mi a kolejowymi terminalami prze³adunkowymi s¹ �ród³em
dodatkowych przewozów. Z³a lokalizacja miejskiej infrastruk-
tury logistycznej sprawia te¿ trudno�ci operatorom logistycz-
nym w realizacji ich zadañ np., poprzez utrudnienia w doje�-
dzie do niefortunnie zlokalizowanych terminali kontenero-
wych czy obiektów magazynowych, co wywo³uje konflikty
lokalne, których �ofiar¹� s¹ operatorzy lub nabywcy us³ug
logistycznych. Konsekwencj¹ wymienionych problemów s¹
trudno�ci z dotrzymaniem terminowo�ci dostaw, dodatkowe
koszty obs³ugi logistycznej, które nie tworz¹ warto�ci dla klien-
ta oraz nieracjonalne wykorzystanie transportu. Ponadto �le
zlokalizowana, rozproszona infrastruktura logistyczna blokuje
wykorzystanie gruntów na inne cele. W Polsce trudno bêdzie
zapanowaæ nad ³adem przestrzennym, gdy¿ wiêkszo�æ miast
i gmin nie ma uchwalonych miejscowych planów zagospoda-
rowania przestrzennego, a plany uchwala siê dora�nie dla
potrzeb konkretnego inwestora. Centra logistyczne mog¹
skupiaæ inwestycje w infrastrukturê logistyczn¹, a tak¿e in-
westycje zwi¹zane z produkcj¹ i dystrybucj¹. W ten sposób
mo¿na unikn¹æ chaosu inwestycyjnego i sterowaæ rozwojem
stref dzia³alno�ci gospodarczej. Centra logistyczne przyci¹ga-
j¹ inne inwestycje, szczególnie dotycz¹ce dzia³alno�ci produk-
cyjnej i handlowej wymagaj¹cej znacznej obs³ugi logistycznej
oraz zwi¹zane z szeroko pojêt¹ stref¹ us³ug. Inwestycje w cen-
trum logistycznym i wokó³ niego wywo³uj¹ wzrost zapotrze-
bowania na pracowników, podnosz¹ koniunkturê w budow-
nictwie, stymuluj¹ rozwój infrastruktury drogowej, komuni-
kacyjnej, rozwój us³ug, kszta³cenia. Jednym z niedocenianych
walorów lokalizacji centrów logistycznych w pobli¿u aglo-
meracji miejskich jest mo¿liwo�æ stopniowego odzyskiwania
terenów �ródmiejskich zajêtych pod dzia³alno�æ gospodarcz¹
na inne cele. Szczególnie stare, zdekapitalizowane obiekty
gospodarcze mog¹ siê odradzaæ w nowych, mniej uci¹¿liwych
dla miasta lokalizacjach. Skupienie zasobów dystrybucyjnych
w centrum logistycznym mo¿e u³atwiæ zarz¹dzanie dostawa-

mi dotycz¹cymi zaopatrzenia mieszkañców i przedsiêbiorstw
wewn¹trz aglomeracji poprzez planowanie i optymalizowa-
nie przewozów, tras, dóbr �rodków transportu, wspieranie
dzia³alno�ci transportowej i dystrybucyjnej narzêdziami opty-
malizacyjnymi i systemami wspomagania decyzji.

Za tworzeniem nowoczesnych centrów logistycznych
w miastach przemawia wiele argumentów, m.in.:

� szybka zmiana przewo�nika przez przeniesienie ruchu
kolejowego na drogowy, morski, wodny �ródl¹dowy
czy lotniczy,

� powi¹zanie ruchu lokalnego z dalekobie¿nym przez
dzia³alno�æ wspomagan¹ systemem informatycznym,

� wydajniejsze wykorzystanie �rodków transportu, wiêk-
sza przepustowo�æ magazynów i placów sk³adowych,

� odci¹¿enie miast od ruchu tranzytowego, co powodu-
je: mniejsze zat³oczenie dróg w ruch miêdzymiasto-
wym i wewn¹trz miejskich aglomeracji, zmniejszone
niszczenie dróg i infrastruktury drogowej, zapobiega-
nie tworzeniu siê gigantycznych korków w centrach
du¿ych miast, mniejsze za�miecanie i niszczenie po-
boczy dróg, redukcjê nadmiernej emisjispalin i innych
zanieczyszczeñ zwi¹zanych z eksploatacj¹ pojazdów,

� zwiêkszenie atrakcyjno�ci gospodarczej danego regio-
nu przy istnieniu mo¿liwo�ci stworzenia nowych miejsc
pracy.

Reasumuj¹c nale¿y stwierdziæ, ¿e centra logistyczne w lo-
gistyce miejskiej s¹ odpowiedzi¹ na problemy zwi¹zane
z przep³ywem surowców i produktów:

� ekonomiczne � dziêki oferowanym rozwi¹zaniom i sy-
nergii operatorów wp³ywaj¹ na zmniejszenie kosztów
przep³ywu,

� ekologiczne � ³agodz¹ negatywne skutki dzia³alno�ci
logistycznej w otoczeniu, np. poprzez wzrost intermo-
dalno�ci transportu,

� urbanistyczne � redukuj¹ zjawisko chaosu przestrzen-
nego wywo³anego przez rozproszenie zabudowy prze-
mys³owej i indywidualny wybór lokalizacji nie zawsze
godz¹cy interes indywidualny inwestora z szerszym
interesem spo³ecznym g³ównie z powodu braku jed-
nolitych, sprzyjaj¹cych inwestorowi i �rodowisku kry-
teriów i mo¿liwo�ci wyboru,

� spo³eczne � zwiêkszaj¹c stopieñ zadowolenia u¿ytkow-
ników miast poprzez tworzenie nowych miejsc pracy,
poprawê jako�ci obs³ugi klientów instytucjonalnych
oraz indywidualnych, co przek³ada siê na stan satys-
fakcji z ¿ycia w mie�cie poprawiaj¹c perspektywy roz-
wojowe miasta.

Wspó³praca pomiêdzy przewo�nikami, spedytorami i in-
nymi podmiotami gospodarczymi, która w sposób skoordy-
nowany pozwoli na zaopatrywanie miasta, przy zachowaniu
wymogów ekologii, minimalizacji operacji oraz ruchu na
terenie miasta jest mo¿liwa jedynie przy wykorzystaniu cen-
trów dystrybucji. Centra dystrybucji s¹ wiêc niezbêdnym
elementem procesu obs³ugi transportowej wspó³czesnych
miast.

24 Ibid.
25 M. Krzy¿anowski, Centra logistyczne w Polsce � warunki i perspektywy rozwoju, �Na-

miary na Morze i Handel� 2000, nr 14�15. Klasycznym przyk³adem jest np. port
Rotterdam maj¹cy trzy centra logistyczne obs³ugiwane przez transport morski,
kolejowy, drogowy i rzeczny rzek¹ Ren wraz z jej rozleg³ym dobrze skanalizowa-
nym dorzeczem. Podobnie po³o¿one s¹ port Hamburg i Brema. Przy tym te trzy
wymienione porty Morza Pó³nocnego poza bezpo�rednim dostêpem do czterech
ga³êzi transportu znajduj¹ siê w niedalekim oddaleniu od portów lotniczych.
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Poni¿ej zaprezentowano cztery warianty rozwi¹zañ mo¿-
liwych do stosowania w miastach:

� bezpo�rednie dostawy w mie�cie (rys.6),
� centrum dystrybucji � magazyn centralny oraz maga-

zyny zewnêtrzne (rys. 7),
� magazyn centralnego oraz terminal tranzytowy � cen-

trum logistyczne (rys. 8),
� terminal tranzytowy � centrum logistyczne i zespó³

rejonowych centrów dystrybucji (rys. 9).

Terminale tranzytowe w prezentowanych systemach s¹
zaprojektowane jako centra logistyczne, w których nastê-
puje sk³adowanie towarów i ich konfekcjonowanie. Towary
z tych magazynów s¹ pobierane w stosunkowo krótkim czasie
dla dostaw �na czas�. Magazyn centralny s³u¿y do dekonso-
lidacji du¿ych partii ³adunków i kompletacji dostaw mniej-
szych, adresowanych do poszczególnych odbiorców. Termi-
nale tranzytowe oraz centralne magazyny zazwyczaj s¹ sy-
tuowane na obrze¿ach miast, dok¹d dostêp komunikacyjny
jest znacznie uproszczony, czêsto s¹ one rozmieszczone obok
stacji kolejowych z ³atwym dostêpem do dróg tranzytowych.

Rysunek 9 prezentuje system dostaw towarów w mia-
stach z wykorzystaniem systemu rejonowych centrów dys-
trybucji, rozmieszczonych niedaleko od centrów rejonów
obs³ugiwanych przez te jednostki. W magazynach tych cen-
trów s¹ sk³adowane towary na zamówienie sieci handlowej
i dostarczane zgodnie z zamówieniami przez wyspecjalizo-
wanych dostawców na sygna³ przekazywany przez odpo-
wiednie s³u¿by, których celem jest uzupe³nianie braków to-
warów na pó³kach sklepowych. Podmioty te pe³ni¹ rolê cen-
trów dystrybucyjnych rozdzia³u towarów, poniewa¿ spe³niaj¹
rolê miejsc rozdzia³u towarów na rzecz wielkich domów to-
warowych oraz sieci sklepów. Mog¹ one równie¿ pe³niæ rolê
tzw. City-Terminali, czyli terminali miejskich, które maj¹c

Rys. 6. System bezpo�rednich dostaw towarów w mie�cie

�ród³o: N. Titiuchin, Wnutrigorodskaja logistyka, �Loginfo� 2002, nr 2, Moskwa 2002, s. 38.

Ka¿dy z wariantów mo¿e mieæ zastosowanie w zale¿no-
�ci od tego, jakie cechy oka¿¹ siê najbardziej przydatne
w konkretnej sytuacji.

Korzystanie z us³ug po�redników zazwyczaj wynika
z okre�lonych korzy�ci. Obecno�æ po�redników:

� redukuje ogóln¹ liczbê transakcji odbiorcy z dostaw-
cami, co znacznie obni¿a koszty systemu dostaw,

� uwalnia odbiorców od prowadzenia w³asnego systemu
zaopatrzenia i ponoszenia zwi¹zanych z tym kosztów,

� zwiêksza efektywno�æ operacji ³adunkowych oraz
zmniejsza ich koszt,

� pozwala na lepsze wykorzystanie �rodków transpor-
towych, a w �lad za tym odci¹¿enie infrastruktury
transportowej miasta oraz zmniejszenie zanieczyszcze-
nia �rodowiska spalinami i ha³asem.

Rys. 7. System dostaw towarów w miastach z zastosowaniem magazynów
zewnêtrznych

�ród³o: N. Titiuchin, Wnutrigorodskaja logistyka, �Loginfo� 2002, nr 2, Moskwa 2002, s.39.

Rys. 9. System dostaw towarów w miastach z zastosowaniem terminalu
tranzytowego i rejonowych centrów dystrybucji

�ród³o: N. Titiuchin, Wnutrigorodskaja logistyka, �Loginfo� 2002, nr 2, Moskwa 2002, s. 40.

Rys. 8. System dostaw towarów w miastach z zastosowaniem terminalu
tranzytowego

�ród³o: N. Titiuchin, Wnutrigorodskaja logistyka, �Loginfo� 2002, nr 2, Moskwa 2002, s. 39.
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korzystn¹ lokalizacjê w granicach miasta s³u¿¹ do obs³ugi
ci¹gów towarów w centrach dzielnic. Organizacja takich
centrów dystrybucji, pozwala na spe³nienie istotnych zadañ
wi¹¿¹cych siê z ich rol¹ jako obiektów infrastruktury trans-
portowej (prze³adunek, sk³adowanie, konfekcjonowanie,
konsolidowanie). W ich funkcjonowaniu szczególnie wa¿ny
jest aspekt wspó³pracy, umo¿liwiaj¹cy wspólne dzia³ania ró¿-
nych podmiotów dotycz¹ce ³¹czenia, wi¹zania strumieni dóbr
przep³ywaj¹cych przez takie magazyny. W ich wyniku na-
stêpuje zmniejszenie liczby przejazdów dostawczych samo-
chodów ciê¿arowych, a co za tym idzie, odci¹¿enie dróg trans-
portowych przy przewozach ³adunków zarówno na bliskie,
jak i dalekie odleg³o�ci. Redukcji ulegaj¹ tak¿e niekorzystne
skutki uboczne wynikaj¹ce z dzia³alno�ci transportowej
(m.in. ha³as, zanieczyszczenie powietrza)26. W�ród efektów
wymienia siê:

� unikanie transportu � poprzez optymalne wykorzy-
stanie �rodków transportu obs³uguj¹cych centra miast
unika siê zbyt czêstych przejazdów samochodów nie
w pe³ni za³adowanych oraz pustych przebiegów po-
wrotnych,

� przeniesienie transportu � dziêki wykorzystaniu w ma-
gazynach znajduj¹cych siê na obrze¿ach miast na znacz-
n¹ skalê transportu kolejowego oraz transportu kom-
binowanego, który mimo predestynowania go do prze-
wozów na dalekie odleg³o�ci mo¿e byæ wykorzystany
w pewnym stopniu lokalnie,

� uspokojenie transportu � poprzez wykorzystywanie
transportu szynowego (nie tylko kolejowego, ale rów-
nie¿ tramwajów towarowych b¹d� wagonów towaro-
wych metra w okresie przerw w obs³udze pasa¿erskiej)
zmniejsza siê zapotrzebowanie na transport ko³owy
na drogach, co prowadzi równie¿ do uporz¹dkowania
ruchu ko³owego w obrêbach miast.

W 2000 r. zosta³a podjêta inicjatywa budowy Wroc³aw-
skiego Zintegrowanego Centrum Logistycznego o miêdzy-
narodowym zasiêgu dzia³ania. Przewiduje siê, ¿e g³ówna
paleta us³ug realizowanych w zakresie struktury funkcjo-
nalnej centrum logistycznego, na potrzeby szeroko pojêtej
logistyki miejskiej bêdzie obejmowa³o:

� zaopatrzenie sieci handlowej miasta zgodnie z kon-
cepcj¹ miêdzynarodowego ³añcucha dostaw,

� produkcjê, sk³adowanie i dostawê just in time opako-
wañ (standardowych i specjalnych) dla dóbr handlo-
wych produkowanych w obszarze aglomeracji miej-
skiej,

� przetwarzanie uzupe³niaj¹ce i monta¿ na zamówienie
okre�lonych partii wyrobów wed³ug o dora�nych po-
trzeb handlu (co� manufacturing),

� organizacjê obrotu opakowaniami zwrotnymi i syste-
mowy recykling opakowañ oraz sprzêtu AGD, RTV,
komputerowego itp. (ecologistics),

� sk³adowanie, odprawê celn¹ i magazynowanie uwzglêd-
niaj¹ce wymagania przechowalnicze w warunkach re-
gulowanych temperatur i wymogi sanitarne w my�l od-
powiednich przepisów Unii Europejskiej,

� us³ugi w zakresie handlu elektronicznego e-commerce,
� us³ugi outsouringu logistycznego dla przedsiêbiorstw

funkcjonuj¹cych w regionie,
� us³ugi serwisowe dla �rodków transportu drogowego,
� us³ugi spedycji i prze³adunków specjalizowanych w sys-

temie miêdzynarodowego transportu intermodalnego2.

Jak wskazuje praktyka wspó³czesnych miast, centra dys-
trybucji staj¹ siê nieod³¹czn¹ czê�ci¹ kszta³towania nowo-
czesnych systemów dostaw towarów w miastach.

Podsumowanie
Zaprezentowane przyk³ady wdra¿anych rozwi¹zañ systemów
dostaw towarów w miastach sk³aniaj¹ do sformu³owania
nastêpuj¹cych wniosków oraz propozycji:
1. Miasta, które zdecydowa³y siê na usprawnienie procesów

dostaw poprzez wdro¿enie nowych rozwi¹zañ systemowych,
reprezentuj¹c czêsto odmienne �rodowiska kulturowe, ma-
kroekonomiczne, geograficzne oraz wielko�æ, d¹¿y³y do ko-
ordynacji rozproszonych uprzednio dostaw. Zamiana syste-
mu rozproszonych, nieskoordynowanych dostaw na model
skoordynowanego systemu dostaw ³adunków w mie�cie
przynosi rezultaty zwi¹zane z ³atwymi do przewidzenia efek-
tami wdra¿anych na �wiecie projektów logistyki, skutkuj¹-
cych zapewnieniem odpowiedniego poziomu us³ug w za-
kresie dostaw ³adunków i obs³ugi klientów.

2. Zaprezentowane rozwi¹zania bazuj¹ na zasadach logisty-
ki. Racjonalizacja dzia³añ w obszarze zintegrowanych
przep³ywów ³adunków i informacji na terenie miasta,
w której podstawow¹ rolê odgrywa odpowiedni poziom
i jako�æ �wiadczonych us³ug w ramach tych przep³ywów
stanowi g³ówn¹ cechê prezentowanych rozwi¹zañ.
W aspekcie systemowego rozpatrywania oraz kszta³to-
wania procesów i celów logistycznych nale¿y podkre�liæ,
¿e tendencje do kszta³towania po¿¹danego zwi¹zku miê-
dzy stosowanymi nak³adami a uzyskiwanymi efektami
s¹ utrwalane i realizowane w ramach procesu dzia³ania
systemu. Proces ten stanowi funkcjonaln¹ czê�æ sk³ado-
w¹ struktury systemu logistycznego, polegaj¹c¹ na wza-
jemnym dostosowaniu oraz tworzeniu po¿¹danych uwa-
runkowañ i zwi¹zków miêdzy czynno�ciami logistycz-
nymi (nak³adami) a realizowanymi celami (efektami).
Na proces ten sk³adaj¹ siê dzia³ania synchronizuj¹ce i har-
monizuj¹ce ze sob¹ poszczególne czynno�ci logistyczne28 .

3. Sposobów kompleksowego rozwi¹zania problematyki do-
staw ³adunków w mie�cie nale¿y poszukiwaæ w obszarze
wyboru w³a�ciwych modeli systemów dostaw, zwi¹zanych
narzêdziowo ze sposobami transportu i magazynowania
oraz z zasadami sterowania przep³ywem ³adunków.

26 J. Mikliñska, Znaczenie centrów logistycznych dla logistyki miejskiej � przyk³ad Niemiec.
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdañskiego, nr 28, Gdañsk 2003, s. 239.

27 Z. Korzeñ, Centrum logistyczne w rejonie Wroc³awia, jako szansa dla polskich przewo�ni-
ków i wykorzystania tranzytowego po³o¿enia Polski, AE, Wroc³aw 2001.

28 P. Blaik, Logistyka, PWE, Warszawa 2001., s. 55.
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4. Wszystkie zaprezentowane rozwi¹zania korzystaj¹ z cen-
trów logistycznych jako elementów systemu dostaw. Na-
le¿y uznaæ za w³a�ciwe i godne promocji systemy dostaw
³adunków w miastach budowane przez miejskie centra lo-
gistyczne, anga¿uj¹ce do realizacji procesów transporto-
wych wszystkie zainteresowane strony � nadawców ³adun-
ków, ich odbiorców oraz miasta. Takie centra bêd¹ przy-
ci¹ga³y nie tylko firmy spedycyjne, transportowe i prze³a-
dunkowe, ale inne powi¹zane z nimi sieci¹ gospodarcz¹,
zajmuj¹ce siê handlem hurtowym, produkcj¹, obs³ug¹ ser-
wisow¹, elektroniczn¹, gospodark¹, dodatkowo wzboga-
caj¹c ofertê dla miasta. Nast¹pi wiêc stopniowa koncen-
tracja przestrzenna przedsiêbiorstw zajmuj¹cych siê spe-
dycj¹, transportem i prze³adunkiem w obrêbie centrum
logistycznego i w jego najbli¿szym otoczeniu. Uruchomie-
nie takich centrów dystrybucji pozwoli na stopniowe wy-
prowadzanie ze �ródmie�cia miast baz operacyjnych przed-
siêbiorstw zajmuj¹cych siê spedycj¹, transportem, prze³a-
dunkiem, magazynowaniem itp. oraz ograniczenie dzien-
nego ruchu zaopatrzeniowego ciê¿kich ³adunków do obiek-
tów handlowych i us³ugowych. W centrum mo¿e siê od-
bywaæ prze³adunek s³u¿¹cy zmniejszeniu liczby kursów za-
opatrzeniowych do poszczególnych odbiorców. Skutkiem
powinno byæ zmniejszenie kosztów i ruchu ciê¿kiego
w mie�cie. Jest to równie¿ korzy�æ dla miast, które po-
winny byæ zaanga¿owane w tworzenie systemów dostaw
³adunków, pe³ni¹c funkcje inicjatora i koordynatora dzia-
³añ, pozyskuj¹c do wspó³pracy wszystkich zainteresowa-
nych uczestników systemu dostaw, wspomagaj¹c funkcjo-
nowanie systemów poprzez wprowadzanie u³atwieñ legi-
slacyjnych i organizacyjnych.

5. We wszystkich omawianych przyk³adach aktywny udzia³
w organizowaniu (inicjowaniu) systemu dostaw ³adun-
ków w miastach mia³y w³adze miast. Zaanga¿owanie siê
w projekt miasta mo¿e mieæ kluczowe znaczenie dla suk-
cesu tworzonego systemu. W szczególno�ci, jak pokazu-
j¹ przyk³ady Niemiec, Francji, Japonii czy Kanady, kwe-
stia tworzenia centrów dystrybucyjnych równie¿ jest
zwi¹zana z uczestniczeniem wszystkich stron w przewo-
zach w mie�cie. Specjalne centra dystrybucyjne by³y two-
rzone na okoliczno�æ wspó³pracy, przez przewo�ników,
podmioty trzecie b¹d� przy udziale w³adz miasta. Przy-

k³ad Holandii nie przeczy zasadno�ci uczestniczenia w³adz
miasta w organizacji systemów dostaw � jednak u�wia-
damia decydentom, ¿e przed przyst¹pieniem do projek-
tu niezbêdne jest przeprowadzenie dzia³añ edukacyjno �
informacyjnych skierowanych do przysz³ych potencjal-
nych uczestników projektu. Ponadto istotn¹ jest jako�æ
wspó³pracy wykonawców logistycznych.

6. Omawiaj¹c zagadnienie infrastruktury logistycznej w po-
wi¹zaniu z centrami logistycznymi trzeba równie¿ wskazaæ
na bardzo du¿e znaczenie infrastruktury telekomunikacyj-
nej, nie omawianej w niniejszej pracy, to znaczy na sieæ tele-
foniczn¹ stacjonarn¹, sieæ komputerow¹, sieæ telefonii ko-
mórkowej, a tak¿e na mo¿liwo�æ korzystania z sieci po³¹-
czeñ satelitarnych. Jako�æ infrastruktury telekomunikacyj-
nej ma i bêdzie mia³a coraz wiêksze znaczenie przy tworze-
niu i funkcjonowaniu centrów logistycznych. Jednym z wa¿-
niejszych elementów tworzenia, realizacji i kontroli proce-
sów przemieszczania jest przep³yw informacji, a to wymaga
okre�lonej jako�ciowo infrastruktury telekomunikacyjnej.
We wspó³czesnej rzeczywisto�ci gospodarczej w wielu przy-
padkach o sukcesie finansowym przedsiêbiorstw decyduje
szybka mo¿liwo�æ uzyskania informacji lub przekazania in-
formacji. Informacja sta³a siê w procesach logistycznych to-
warem o wysokiej rentowno�ci. O tym, ¿e nie jest to jeszcze
mocny element infrastruktury logistycznej w Polsce prze-
konuje siê wiele przedsiêbiorstw napotykaj¹c w bie¿¹cym
funkcjonowaniu trudno�ci w natychmiastowym kontakto-
waniu siê ze swoimi klientami29 .

7. Efektem wdro¿enia rozwi¹zañ w zakresie systemów do-
staw towarów w miastach, poza zwiêkszeniem poziomu
obs³ugi klientów�u¿ytkowników (odbiorców) oraz
zmniejszeniem kongestii transportowej i zwi¹zan¹ z tym
wy¿sz¹ jako�ci¹ �rodowiska naturalnego, powinna byæ
oszczêdno�æ kosztów. Przyk³adem wp³ywu na oszczêd-
no�æ kosztów jest optymalizacja tras przewozu ³adun-
ków w ramach systemu dostaw towarów w mie�cie.
Wybrane w rezultacie optymalizacji wi¹zki tras pozwa-
laj¹ na kompletn¹ obs³ugê klientów, która nastêpnie jest
poddawana optymalizacji kosztowej.

29 Z. Kordel, J. £acny, Infrastruktura logistyczna a centra logistyczne w Polsce, www.czaso-
pismologistyka.pl/archiw/mt0501/mendyk.html


