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Artykut recenzowany

ZARZADZANIE PRZEPLYWAMI LADUNKOW W MIASTACH

W TMiR nr 2 z 2006 roku Autor przedstawil analize
przeplywow zaréwno tadunkéw jak i os6b w miastach
na gruncie logistyki. W niniejszym artykule zapre-
zentowano kolejne problemy zwiazane z przeplywa-
mi ladunkéw w miastach. Precyzuje podstawowe
problemy decyzyjne w zarzadzaniu przeplywami la-
dunkéw oraz okresla formy organizacji obstugi trans-
portowej dostawcow i odbiorcéw realizujace system
dostaw tadunkéw.

Podstawowe problemy decyzyjne w zarzqdzaniu
przeptywami tadunkéw w miastach

Analiza stanu literatury krajowej i zagranicznej wskazuje na
fake, ze czolowi planisci i menedzerowie zar6wno w zakresie
organizacji transportu, jak i logistyki poswiecili wiekszo$¢
swojej profesjonalnej kariery zajmowaniu sie transportem
os6b, a nie fadunkéw. Biezace i historyczne dane o przeply-
wach tadunkéw, zwlaszcza ruchach ciezaréwek, sa wyjatko-
wo skape, zas$ wiekszo$¢ dostepnych w literaturze teoretycz-
nych modeli organizacji ruchu towarowego w miastach jest
opracowana na bardzo ogélnym poziomie, wymagajac da-
nych, ktdre zazwyczaj nie sa dostepne agencjom planistycz-
nym. Prawdopodobnie modele te nigdy nie byly przygoto-
wywane z mysla o ich praktycznym zastosowaniu, a prze-
ciez ruch samochodéw ciezarowych' w miescie powinien by¢
przedmiotem szczegblnego zainteresowania. Jest on istot-
nym skladnikiem calo$ci ruchu miejskiego, gdyz z jedne;
strony warunkuje niezaklécony przebieg olbrzymiego i bar-
dzo wrazliwego procesu zaspakajania potrzeb materialnych,
z drugiej strony jest najbardziej zauwazalnym zrédtem uciaz-
liwosci®. Ponadto przewozy pasazerskie i przewozy tadun-
kéw odbywaja sie w obszarze miejskim z wykorzystaniem

Na terenie miasta ruch ten jest realizowany przede wszystkim przy wykorzystaniu
taboru samochodowego, oraz — w znacznie mniejszym stopniu — transportu szyno-
wego (tramwaj, metro). W wickszosci miast, stuzacych w niniejszym rozdziale jako
zrédla danych o sytuacji ruchowej oraz ksztaltowaniu si¢ problematyki transportu
towarowego przed i po wdrozeniu projektéw logistycznych, transport szynowy nie
odgrywal na tyle istotnej roli, by byl uwzgledniany w badaniach.

Samochodowy transport cigzarowy, W: Miasto Wroclaw Przestrzed komunikacji
i transportu. Red. T. Zisper, M. Mlek, W. Zisper, K. Lewandowski.,Politechnika
Wroctawska, Polus—PKS, Wroclaw 2004, s. 261.

tej samej liniowej infrastruktury transportu i wspélnie wply-
waja na ksztaltowanie sie kongestii.

Potrzeby wspdtczesnych odbiorcéw, w tym réwniez uzyt-
kownikéw miast, powoduja, ze rosnie udziat tadunkéw o du-
zej warto$ci w og6lnej masie przesylek, rosna takze wyma-
gania klientéw w zakresie elastycznosci dostaw, jakosci, za-
kresu asortymentowego itp. Najwiekszy wzrost przewozow
w miastach obserwuje si¢ w przewozach samochodowych.
Do nich nalezg: przewozy tadunkéw dla handlu hurtowego
i detalicznego, malych i $rednich przedsiebiorstw zajmuja-
cych sie dziatalnoscig handlowa, przewozy zaopatrzeniowe
i zakupowe konsumentéw, zbiérka i wyw6z odpadéw oraz
przewozy materialéw zaopatrzeniowych do firm produkeyj-
nych usytuowanych w miastach i wyw6z produkeji gotowej
wyprodukowanej w tych zakladach. Faktycznie trudno jest
okresli¢ rozmiary przewozéw tadunkéw w miastach. Ksztal-
towanie si¢ struktury i wielkosci przewozéw analizowane
w réznych ujeciach ma za zadanie dostarczenie informacji,
ktére moga by¢ przydatne do dalszych prac w zakresie
usprawniania proceséw przewozéw w miescie. W zalezno-
$ci od celu badai mamy do czynienia z analizami czestotli-
wosci dostaw do réznego rodzaju odbiorcdw, analizami we-
dhug rodzajéw tadunkéw dostarczanych do odbiorcéw, ana-
lizami zwigzanymi z zaangazowaniem rodzajéw taboru czy
generowaniem przez rozne grupy podmiotéw usytuowanych
na terenie miasta, przemieszczen zwiazanych z fadunkami.
Mimo takiej szerokiej perspektywy ujecia zjawiska, badania
prowadzone w kilku krajach Europy Zachodniej wskazuja
na pewne podobiefistwa. Interesujacy obraz czestotliwosci
dostaw tygodniowych w zalezno$ci od rodzaju odbiorcy
otrzymano w Sztokholmie (1999 r.) (tab.1).

Tablica 1
Srednia czestotliwos¢ dostaw tygodniowych w zaleznosci
od rodzaju odbiorcy w Sztokholmie
Typ odbiorcy Srednia ilos¢ dostaw w tygodniu
Detalista — artykuty spozywcze 70
Detalista — pozostate artykuty 12
Przemyst 30
Hurtownik 40
Catering i pozostate 35
Biura, banki 15
Inne ustugi 12

Zrddio: A. Lindkvist, H. Swahn, Fright Transport and the City, Sweden, Stockholm, OECD 1999, s. 148.
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Badania przeprowadzone w polskich warunkach (Wro-
claw 2004 r.) wykazaly, ze 40% punktéw odbiorczych de-
klaruje dostawy codziennie, 10% — jeden raz w tygodniu,
13% — 2 razy w tygodniu, 17% — 3 razy w tygodniu. Pozo-
stale punkty maja rzadsze dostawy — od jeden raz w miesia-
cu do jeden raz na 6 miesiecy’.

Z badar przeprowadzonych we Francji w Bordeaux (1999
r.) wynika, ze w ciggu tygodnia odbywa si¢ tam ponad
270 000 przemieszczen® generowanych przez 38 500 pod-
miotéw zatrudniajacych 245 500 os6b. Ponadto przemiesz-
czenia generowane przez dziatalno$é podmiotéw sfery ustug
publicznych, szpitali i inne podmioty jest szacowana na ko-
lejne 110 000 podrézy tygodniowo. Na tej podstawie do-
konano szacunku przemieszczefi w przeliczeniu na jednego
zatrudnionego w ciggu jednego tygodnia (tab.2).

Tablica 2
Szacunek przemieszczeri w Bordeaux w ciggu 1 tygodnia
Podmiot Ilos¢ zatrudnionych | 11086 Przemieszezeni /| yo<q nzemieszezeni
1 zatrudnionego
38 500 podmiotéw i i
(handel, przemyst, 245 500 1,1 przemieszczenie/ 270 000
administracja) 1 zatrudnionego
A 9 ) .
Us’fulgllpublllczne, 87100 0, przem|e§zczen|e/ 17500
administracja 1 zatrudnionego
Poczta, szpitale,
budowy, oczyszcza-
nie, osoby prywatne, szacunek 92 500
puste przejazdy
powrotne
RAZEM 380 000

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: J.G. Dufour, D. Patier, Fright Transport and the City, Laboratoire
d’Economie des Transports, OECD 1999, s. 52.

Podréze odbywane w Bordeaux zostaly podzielone we-
dhug rodzaju wykorzystywanych pojazdéw do obshugi po-
szczegblnych grup (rys. 1).

Opisane wyzej przewozy w ponad 75% sa wykonywane
z uzyciem samochodéw dostawczych badz ciezarowych.
Okoto 55% dostaw jest wykonywanych samochodami cie-
zarowymi o masie nie przekraczajacej 3,5 (rys.2) Analiza
zjawisk z podzialem na typ odbiorcéw wskazuje, ze dostawy
na rzecz przemystu, hurtownikéw, duzych sklepéw oraz
magazynéw w ponad 50% sa wykonywane pojazdami o ma-
sie przekraczajacej 3,5. Dostawy do detalistéw oraz pozo-
stalych typéw odbiorcéw realizowane sa w 55% przez sa-
mochody dostawcze.

Samochody ciezarowe z naczepa znajduja zastosowanie
w przewozach na rzecz rolnictwa (10%) oraz sektora prze-
mystowego (20%). Nieco odmienne spojrzenie na identyfi-
kacje przeplywéw tadunkéw prezentuja badacze angielscy
(tab.3), ktérzy koncentrujg sie na rodzajach dostarczanego
tadunku, a nie na kwalifikowaniu odbiorcé6w do ustalonych

grup.

3 K. Lewandowski, I. Duig, A. Lisek, K. Okret, J. Soszecki, E. Szawan, T. Szepelak,
P. Ucinek, P Walulski, R. Zachara, Pilotazowe badania programu DORED, w: Logistyka
a infrastruktura miejska, I Konferencja Naukowo—Techniczna, Wroclaw, 2004, 5.60
4 Zajedno przemieszczenie uznawano jedna podréz
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Rys. 1. Przewozy wedtug rodzajow wykorzystanego taboru oraz obstugiwanych
grup odbiorcéw w Bordeaux

Zrédto: J.G. Dufour, D. Patier, Fright Transport and the City, Laboratoire d’Economie des Transports, OECD
1999, s. 56.

Niezaleznie od sposobu prezentacji przeptywéw tadun-
kéw wewnatrz miast zauwazalna jest szeroka skala zjawiska
oraz duza r6znorodno$¢ pojazdéw zaangazowanych do wy-
konywania pracy przewozowej. Jednoczesnie réznorodnosé
prezentacji zjawiska wskazuje na brak jednej powszechnie
akceptowanej, rozpowszechnionej metody analizy przeply-
woéw tadunkéw w miastach — stad przy podejmowaniu préb
uchwycenia ,fotografii transportowej miasta” wystepuja roz-
bieznosci materialéw wyjsciowych, niekiedy utrudniajace
badz wrecz uniemozliwiajace dokonywanie poréwnari.
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Rys. 2. Udziat typdw pojazdéw w przewozach tadunkéw w Bordeaux

Zrddto: J.G. Dufour, D. Patier, Fright Transport and the City, Laboratoire d’Economie des Transports, OECD
1999, s. 63.

Tablica 3
tadunki przewozone transportem samochodowym
w Londynie w 1995 r.
i W tym
Ogdtem
tadunek [mint] Do Londynu | Z Londynu Wewngarz
Londynu
Zywno$¢, napoje, tytori 23,1 10,0 (43%) 6,1 (26%) 7,0 (30%)
Cement i inne materiaty
budowlane 11,6 7 (23%) 1 (10%) ,8 (67%)
Inne materiaty masowe 16,4 5 (46%) 4 3 (26%) ,6 (28%)
Ropa naftowa i pochodne 50 4,0 (80%) 4 (8%) 6 (12%)
Artykuty chemiczne 35 3 (37%) 0, 7 (20%) 15 0 (43%)
Dla rozmaitych wytworcow 9,7 6 (37%) 2,5 (26%) ,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%)

Zrddto: M. Browne, Fright Transport and the City, University of Westminster, London 1999, s.108.
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W przewozach tadunkéw w Londynie mozna wyodreb-
ni¢ nastepujace potoki tadunkéw:

e wywoz tadunkéw wyprodukowanych w miescie z te-
renu miasta do jego otoczenia,

¢ wwoz tadunkdéw spoza miasta do obszaru miejskiego,

* przewozy wewnatrz organizmu miejskiego (wysytki
i dostawy lokalne),

e przewozy tranzytowe — dobra przewozone przez ob-
szar miasta, w tym réwniez te dobra, ktdre czasowo
byly skladowane na terenie miasta.

Potoki tadunkéw przeplywajacych przez miasto oddzia-
hujac na Srodowisko miejskie, stwarzaja wiele probleméw,
ktére sa zwiazane sa z nastepujgcymi czynnikami:
* czas,
e dostepnosé,
e usuwanie zuzytych opakowar,
e zaladunek i wyladunek na terenie miasta,
¢ parkowanie pojazddéw,
e dostawy realizowane w strefach dla pieszych,
e zajetos¢ ramp tadunkowych i kolejno$¢ proceséw za—
i wyladunku,

e mozliwosci wspdtpracy z réznymi podmiotami w celu
usprawnienia proceséw przewozu tadunkéw w mia-
stach.

Aspekt czasu w dostawach

Transport tadunkéw w obszarze miejskim ma zwiazki
z czynnikiem czasu. Banalne stwierdzenie ,,czas to pieniadz”
obecnie skutkuje tym, ze wszyscy zainteresowani dazg do
organizowania proceséw transportowych w spos6b niemal-
ze natychmiastowy. Wielu wspélczesnych klientéw jest go-
towych ponies¢ dodatkowe oplaty, aby dostawa odbyta sie
w jak najkrétszym czasie. Przejawem takiego zachowania
jest znaczacy wzrost zainteresowania przesytkami kurier-
skimi oraz ekspresowymi. Z rozméw indywidualnych
z przewoznikami wynika, ze czynnik czasu jest najpowaz-
niejszym wspélczesnym problemem branzy samochodo-
wej’. Dostepnos¢ dostaw w omawianym aspekcie jest zwia-
zana z ograniczeniami czasowymi dostaw badz tzw. ,,okna-
mi czasowymi”, w ktérych miasta zezwalaja na otrzymy-
wanie i ekspediowanie débr, oraz z warunkami ruchu, ktére
moga w sposéb niesprzyjajacy wplyna¢ na punktualno$é
dostaw. Zadanie wysokiej dostepnosci dostaw, rozpatry-
wane w tych aspektach, jest zwiazane z takim zaplanowa-
niem i zorganizowaniem stref fadunkowych oraz z takim
doborem stref czasowych, aby umozliwi¢ wszystkim po-
jazdom dotarcie do sprawnych punktéw tadunkowych.
Niezwykle istotng sprawg dla punktéw handlu detalicz-
nego jest dysponowanie przesytkami na czas. Ma to zwig-
zek z powszechnym zabieganiem o klienta, oferowaniem
wysokiego poziomu logistycznej obstugi, polegajacej m.in.
na szybkim dostepie do réznorodnego towaru. Ponadto
handlowcy w przypadku zakupu towaréw od producenta

° Szerzej na ten temat: J. Szoltysek, Kryteria decydujqce o wyborze przewoznika, ,Spedy-
cja, Transport, Logistyka”, 2003, nr 10, s. 60 — 63.

z pominieciem posrednikéw w systemie dostaw maja pro-
blemy ze zwrotem opakowan bezzwrotnych. Ich utyliza-
cja staje sie na tyle kosztowna, ze tymi kosztami sprze-
dawcy zaczeli obciazal ostatecznego uzytkownika. Z punk-
tu widzenia detalistéw ciggle jeszcze zbyt duzo przesylek
jest fadowanych na palety jednorazowego uzytku oraz do
opakowari syntetycznych, za$§ materialy, z ktérych opako-
wania te sg wykonane nie sa Srodowiskowo przyjazne (bio-
degradowalne).

Przeszkody administracyjne

Znaki zakazu (np. zatrzymywania, postoju), zakaz organi-
zowania dostaw w okreslonych strefach czasowych, brak
ogdblnodostepnych przestrzeni dla prowadzenia operacji fa-
dunkowych to przykladowe mankamenty odczuwane przez
ponad 50% przewoznikéw usytuowanych w okolicach
Hannoveru. Badane podmioty uznajg je za powazne prze-
szkody we wlasciwej realizacji dostaw®. Male sklepy i male
podmioty gospodarcze sa czesto nieprzygotowane badz nie
posiadajg adekwatnych urzadzen stuzacych do szybkiego
i bezpiecznego przyjecia dobr. W wielu przypadkach po-
jazdy parkuja w miejscach niedozwolonych (czesto na chod-
niku) i tam dokonujg operacji wyladunkowych. Dzialania
te powoduja powstawanie probleméw zgodnosci z przepi-
sami prawa, a w zasadzie stwarzaja dylemat: dostawa na
czas czy przestrzeganie obowigzujacych norm prawnych.
We Wroclawiu 73% badanych podmiotéw zwraca uwage
na problemy z wyznaczeniem bezplatnego miejsca do do-
konania operacji wytadunku, z tego 14% ze wzgledu na
warunki dostaw, 18% ze wzgledu na utrudniony wjazd na
zaplecze, 6% ze wzgledu na zajmowanie miejsca przez inne
nieupowaznione pojazdy’. W rezultacie w wielu przypad-
kach kierowcy pojazdéw konkuruja o miejsce do zatrzy-
mania i parkowania z innymi uzytkownikami drég (w prze-
wazajgcej mierze z uzytkownikami samochodéw prywat-
nych). Badania przeprowadzone we Francji wskazujg na
ostro§¢ problemu braku miejsc do parkowania. Co prawda
57 % operacji tadunkowych jest prowadzonych w strefach
do tego wyznaczonych, a tylko 7% — w miejscach zarezer-
wowanych dla danych pojazdéw, ale pozostate 35% odby-
wa sie na nieprzystosowanym terenie. Wsrdéd tych ostat-
nich postojéw az 82% operacji tadunkowych odbywa sie
z naruszeniem obowigzujacych przepiséw, z czego 38%
przypada na nielegalne zajmowanie przez tabor towarowy
chodnikéw dla pieszych. Ponad polowa proceséw tadun-
kowych w Bordeaux jest prowadzona z naruszeniem od-
powiednich przepiséw porzadkowych (w tym przepiséw
prawa), a za$ czym blizej do centrum miasta, tym ilo$¢
naruszefi prawa jest wieksza — dochodzi do 80% w ramach
$cistego centrum®.

V. Sustrate, Fright Transport and the City, OECD, Hannover 1999, s. 17.
K. Lewandowski, I. Duig, A. Lisek, K. Okret, J. Soszecki, E. Szawan, T. Szepelak,
P. Ucinek, P Walulski, R. Zachara, Pilotazowe badania programu DORED, W: Logi-
styka a infrastruktura miejska,I Konferencja Naukowo—Techniczna, Wroclaw 2004,
s. 60.

8 J.G. Dufour, D. Patier, Fright Transport and the City. Laboratoire d’Economie des
Transports, OECD 1999, s. 64—65.
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Konkurowanie o dostep do infrastruktury
transportowej — implikacje dla efektywnoS$ci
Rozwazania na temat konkurowania o ograniczony dostep
do infrastruktury transportowej nalezy rozpoczaé od istot-
nego rozrdznienia dokonanego przez angielskiego naukow-
ca K. Ogdena’, ktéry wskazuje na istnienie réznic miedzy
przeplywem débr i ruchem pojazdéw, ktére realizuja ten
przeplyw. Pisze on, ze ruch pojazdéw przewozacych dobra,
odnoszac si¢ do obszaru zwiazanego z eksploatacja pojaz-
déw, powoduje koszty i problemy przewozéw w miastach,
jak réwniez opéznienia i kongestie transportows. Jak za-
uwaza J. Rokita, koszty dostaw w obszarze miejskim sg wy-
zsze niz w obszarach podmiejskich ze wzgledu na ruch sa-
mochodowy w centrach miast'’. Z tego punktu widzenia
jest waznym obszarem badar. Inne oddzialywanie na mia-
sta maja przeplywy débr wplywajac na stopieni satysfakcji
klientéw — odbiorcéw czy dostawcéw oraz spelniajgc wy-
mogi podmiotéw w zakresie dostepnosci ladunkéw (w miej-
scu i czasie po adekwatnych kosztach). Jednym stowem, czym
innym jest przeplyw débr zaspokajajacy potrzeby klienta,
a czym innym realizacja tego przeplywu (proces przewozo-
wy) skutkujaca kosztami i problemami dla miasta i uzyt-
kownikéw. Miejski system przewozéw tadunkéw jest de facto
powigzany z przeplywami tadunkéw, a nie bezposrednio z ru-
chem pojazdéw, ktére jedynie realizuja te przepltywy. Po-
prawa poziomu obshugi odbiorcéw tadunkéw w miastach
jest zwigzana przede wszystkim z funkcjonowaniem syste-
mu przewozéw tadunkéw (wybranego modelu obstugi), zas
w nastepnej kolejnosci ze zmianami w ruchu pojazdéw.
Poszukiwanie kierunkéw doskonalenia dostaw ladunkéw

w miastach i metod redukgcji zatloczonego srodowiska trans-
portowego jest przedmiotem inicjatyw w miastach niemiec-
kich — szans upatruje sie w konsolidowaniu przeplywéw débr
oraz wprowadzaniu do systeméw przewozéw tadunkow
w miastach centréw logistycznych. Mimo wdrazanych dzia-
faf osigganie wysokich pozioméw efektywnosci jest czesto
utrudnione, gdyz pojazdy towarowe konkuruja o dostep do
przestrzeni z innymi uzytkownikami ruchu. Konkurencja ta
moze przybieraé rézne formy w réznych fazach procesu trans-
portowego:

1. W fazie przemieszczania — trasa dostawy do miasta — po-
jazdy ciezarowe konkuruja o miejsce z samochodami oso-
bowymi i autobusami na wickszosci drég miasta (szcze-
golnie w godzinach szczytu komunikacyjnego). Badania
deklarowanej pory dostaw we Wroclawiu wykazaly, ze do-
stawy sa organizowane w godzinach 6.00 — 18.00, przy
czym najwicksza intensywnos$¢ dostaw wystepuje w go-
dzinach 10.00 — 16.00"". Nie jest to cze$¢ doby charakte-
ryzujaca si¢ minimalnym natezeniem ruchu samochodéw
osobowych czy pojazdéw komunikacji publicznej.

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

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

' K. Lewandowski, I. Duig, A. Lisek, K. Okret, J. Soszecki, E. Szawan, T. Szepelak,
P. Ucinek, P Walulski, R. Zachara, Pilotazowe badania programu DORED, w: Logistyka
a infrastrukeura miejska, I Konferencja Naukowo-Techniczna, Wroclaw, 2004, 5.60
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2. Zatadunek i wyladunek — problemy tych czynnosci do-
tycza zasadniczo wszystkich typéw dostaw. Przy dosta-
wach do wiekszych odbiorcéw zauwaza sie niedostatecz-
ng przestrzen do parkowania i nieefektywne sposoby za-
rzadzania kolejkami do tych urzadzed tadunkowych.
Kierowcy czesto zwracaja uwage na niewystarczajaca
w stosunku do rozmiaréw dostaw pojemno$é ramp ta-
dunkowych. Niektére rampy sa zbyt niskie lub zbyt krét-
kie — manewrowanie w takich przypadkach jest bardzo
skomplikowane lub nawet niemozliwe. Zbyt mala po-
jemnos¢ ramp powoduje powstawanie kolejek i wydtuza
czas oczekiwania na operacje fadunkowe. Dostawy do-
datkowo sg niepotrzebnie utrudniane przez samochody
osobowe zaparkowane w poblizu ramp, uniemozliwiajac
w ten spos6b podjazd do rampy lub manewrowanie. Po-
wodem troski transportowcéw sa rowniez strefy czaso-
we, w ktérych nalezy dokonywac dostaw — co trzeci han-
dlowiec'? uznat je za zbyt krétkie. Z ich punktu widzenia
miasto powinno zorganizowac wiecej infrastruktury zata-
dunkowo-wyltadunkowej oraz przeksztalcic zatoki do par-
kowania samochodéw osobowych w strefy ladunkowe.

3. Zwigkszenie priorytetéw dla pieszych — miasta ulegajac
powszechnym zadaniom uprzywilejowania pieszych
w procesach przemieszczania si¢ dokonuja priorytetyza-
¢ji i uprzywilejowuja pieszych ograniczajac dostep pojaz-
déw do wydzielonych czesci miast. Takie dzialanie pro-
wadzi do redukgji czasu, w ktérym mozliwe sg dostawy
i zwieksza ograniczenia w operacjach dostaw tadunkéw
w miastach — czesto zmuszajac pojazdy dostawcze do
wjazdu w rejony miasta w czasie, gdy ruch osigga mak-
symalne natezenie. Ograniczenia w tych operacjach mie-
waja réwniez racjonalne uzasadnienie (np. ochrona hi-
storycznych centréw miast), ale dodatkowe utrudnienia
i potrzeba konkurowania o przestrzen na drogach oraz —
w wielu przypadkach — o przestrzefi do zaladunku i wy-
fadunku, sa podwodem pewnej nieefektywnosci omawia-
nych operacji®.

Czynnik ludzki w dostawach'*

Nadawcy tadunkéw nastawieni nieprzyjaznie i nieskorzy
do wspélpracy na rampie (zjawisko odnotowywane przez
45% badanych firm) czynia proces dostawy stresujacym
dla zalég pojazdéw ciezarowych. Koncepcja wspétpracy
i koordynacji w dostawach miejskich staje sie przedmio-
tem coraz to bardziej narastajacych dyskusji, szczegélnie
w kregach politycznych. Ponad 73% przedsiebiorcow (de-
talistdw) nie przewiduje zadnej formy wspdtpracy z do-
stawcami i odbiorcami swoich débr, w tym réwniez korzy-
stania z poSrednictwa miasta czy ulokowanych w poblizu
firm logistycznych, za§ 27% ma pozytywne podejscie do

? Powolanych uprzednio badaniach w Hannoverze

Przykladowo przyjeta organizacja ruchu uprzywilejowujaca osoby prywatne w pobli-
zu duzych odbiorcéw (ale nie tylko) powoduje parkowanie prywatnych pojazdéw
w poblizu miejsc wjazdowych na teren odbiorcéw tadunkéw, co przy waskich drogach
powoduje problemy z wjazdem dlugich pojazdéw na teren przedsiebiorstwa.

!4 Badania niemieckie na przykladzie Hannoveru.
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takich form rozwigzywania probleméw z dostawami, kt6-
re angazuja miasto lub operatora logistycznego, w szcze-
g6lnosci dostrzegajac szanse w:
e harmonizacji czasu dostaw,
e dostawach za posrednictwem terminalu transporto-
wego wspdlpracujacego z miastem lub pobliskiej fir-
my logistycznej (operatora logistycznego).

Tak zarysowane problemy powinny by¢ przeanalizowa-
ne pod wzgledem ich wplywu na funkcjonowanie systemu
dostaw tadunkéw w miescie. Systemy dostaw tadunkéw
w miescie to zbiory zadan funkcjonalnych, ktére wspélcze-
$nie obejmuja: operacje o$rodka dostaw, ksztaltowanie poli-
tyki w zakresie skladowania zapaséw, realizowanie dostaw,
jak réwniez infrastrukture niezbedng do wykonania tych za-
dan®. System umozliwia zarzadzanie przeplywami fadun-
kéw w miescie. Sklada sie ze skoordynowanych w dziataniu
podmiotéw transportowych oraz podmiotéw zajmujgcych
sie operacjami z fadunkami, takimi jak przeladunek, maga-
zynowanie, rozwigzywanie probleméw opakowania, kom-
pletowanie przesylek, etykietowanie (magazyny, centra dys-
trybucji). Stad do funkcji organizacyjnych systemu dostaw
tadunkéw w miastach nalezy zaliczy¢ transport, magazyno-
wanie oraz przeréb handlowy. Jednoczes$nie do zadas syste-
mu nalezy odbiér fadunkéw od nadawcéw, usytuowanych
na terenie miasta i ich dalsza ekspedycja. Wybér systemu
dostaw tadunkéw w miastach jest zwiazany bezposrednio
z zarzadzaniem przeplywami w miescie. Determinuje on osia-
gane cele, skutki i efekty tego zarzadzania, zaprezentowane
na rys. 3. Jakkolwiek celem bezposrednim jest efektywne
wykorzystanie istniejacej sieci drég oraz redukcja negatyw-
nego oddzialywania na srodowisko, to efektem, a zatem ce-
lem nadrzednym jest zaspokojenie potrzeb uzytkownikéw
miast odczuwane jako poprawa jakosci zycia w miescie. Za-
rzadzanie przeptywami fadunkéw w miescie powinno spel-
niaé oczekiwania nadawcéw i odbiorcéw tadunkédw (w za-
kresie ustalonego poziomu obstugi klienta), przewoznikdw,
jak réwniez postronnych uzytkownikéw miast (poprzez nie
utrudnianie przemieszczania si¢, nie niszczenie Srodowiska
naturalnego) i wladz miasta (w zakresie efektywnego wyko-
rzystania struktur miasta).

Celem systemu dostaw fadunkéw w miescie jest dostar-
czenie tadunkéw do wlasciwych odbiorcéw, we wlasciwym
czasie i przy mozliwie najnizszych kosztach, zaspokajajac
potrzeby odbiorcéw (uzytkownikéw), minimalizujac nieko-
rzystne oddzialywanie na srodowisko naturalne i zmniejsza-
jac kongestie transportowa w mie$cie. Takie zorganizowa-
nie systemu dostaw powoduje, ze swoboda dziatania przed-
siebiorstw transportowych jest ograniczona, za$ procesy
transportowe polegajace na bezposrednim przemieszczaniu

> Liczne przedsiebiorstwa transportowe odchodza od czystych ustug transportowych
w kierunku §wiadczenia ustug logistycznych. Przedsiebiorstwo logistyczne jest wiec
posrednikiem miedzy nadawca a pewna liczba bardziej wyspecjalizowanych przed-
siebiorstw, takich jak np. przewoznicy, przedsigbiorstwa magazynowe, przedsi¢bior-
stwa dostarczajace przesylki, i inne. Ph.B. Schary, T. Skjott—Larsen:, Zarzqdzanie
globalnym tarcuchem podazy, PWN, Warszawa 2002, s. 199.

przedmiotéw przewozu przez poszczeg6lnych przewoznikdw
od punktu nadania do punktu przeznaczenia majg charak-
ter wtérny i wynikaja z przyjetego sposobu dostaw tadun-
kéw w miescie. Stad powstaja trzy plaszczyzny poszukiwar
racjonalizacji systemu dostaw: transportu, magazynowania
i operacji zwiazanych z fadunkiem oraz ksztaltowania cale-
g0 systemu.
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Rys. 3. Cele i skutki zarzgdzania przeptywami tadunkéw w miescie

Zrddto: Opracowanie wiasne na podstawie: F. Hermann: Improvement of Urban traffic situation, (i+o Asia
GmbH), www.io-asia.com

Do podstawowych probleméw decyzyjnych nalezy zaliczy¢:

1. Sposéb zwickszenia efektywnosci wykorzystania infra-
struktury transportu — liniowej — tras przejazddw, ilosci
przystankéw, punktowej — wykorzystanie miejsc zatadun-
ku, wyladunku, postoju. Problematyka lokalizacyjna —
rozmieszczenie punktowej infrastruktury transportowe;.

2. Wybdr przewoznikéw obstugujacych miasto —z uwzgled-
nieniem zaréwno formy wlasnosci, jak i galezi transpor-
tu. Wybdr ten uwzglednia czas i niezawodno$é przewo-
z6w, koszty zapaséw w systemie logistycznym miasta,
wielko$¢ przesylek, bezpieczefistwo przewozéw oraz ich
aspekty srodowiskowe (oddzialywanie na srodowisko).

3. Wybdr systemu dostaw — systemy bezposrednie badz z za-
stosowaniem elementéw posrednich, konsolidacja dostaw
badz specjalizacja, czestotliwos¢ dostaw. Optymalizacja
wykorzystania jednostek tadunkowych — dobér pojazdéw
do zadar, dobér przesylek do opakowan zbiorczych.

4. Sposéb koordynacji proceséw przeplywéw materiatéw
w celu zaspokojenia potrzeb uzytkownikéw (zapewnie-
nie dostepnosci) przy mozliwie najnizszych naktadach
(kosztach) w pozadanym czasie i ilo$ci.

Formy organizacji obstugi transportowej dostawcéw i od-
biorc6w w miescie
Wybdr systemu dostaw tadunkéw w miescie nalezy do
najwazniejszych decyzji logistycznych. O wadze tej decyzji
przesadzajg m.in.:
e rodzaj wybranego systemu dostaw decydujacy o kon-
figuracji pozostalych elementéw funkcjonowania sys-
temu transportowego miasta'’,

16 Pamietajac réwniez o tym, ze konfiguracja wszystkich pozostalych elementéw tez
oddzialuje na wyboér systemu dostaw.
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e wybdr systemu dostaw, wiazacy podmioty na stosun-
kowo dlugi okres z posrednikami; powinien on by¢
skorelowany z przyjeta strategia rozwoju miasta i pod-
miotéw w nim funkcjonujacych,

e procesy transportu w polaczeniu z infrastruktura punk-
towa (nadawcy — magazyny, centra dystrybucji — od-
biorcy) tworzace sie¢ wzglednie trwalych powiazan
i zobowigzan miedzy podmiotami; charakteryzuja sie
one duza inercja raz uksztaltowanych strukeur i mala
podatnoscia na zmiany w krétkim okresie,

* wybdr systemu dostaw przesadzajgcego o kosztach
dostaw i sposobach rozmieszczenia produktéw w re-
latywnie dlugim okresie.

Na wybo6r systemu dostaw w miastach ma wplyw wiele
czynnikéw zaprezentowanych na rys. 4. Obejmuje on reali-
zacje w mie$cie nastepujacych czynnosci:

* transport,

* magazynowanie,

e przeréb handlowy (sortowanie, paczkowanie, uzdat-

nianie itp.),

¢ przeksztalcanie asortymentu produkcyjnego w asor-

tyment handlowy,

e sprzedaz produktéw posrednikom i ostatecznym kon-

sumentom'’.

W praktyce istnieja trzy mozliwosci wyboru systemu

dostaw tadunkéw w miastach:

e kreowanie nowych systeméw; wowczas zwykle powo-
huje sie nowe ogniwa lub wykorzystuje istniejace w spo-
sob odmienny,

e adaptacja istniejacych systemdéw; wtedy podejmuje sie
decyzje o wykorzystaniu juz uksztaltowanych powig-
zafi organizacyjnych,

¢ modyfikacja powiazan organizacyjnych, wtedy doko-
nywane sa zmiany w funkcjonowaniu kanaléw na pod-
stawie przeprowadzonej oceny.

Dla transportowych intereséw miasta istotny jest aspekt
dystrybugji fizycznej systeméw dostaw towaréw. Ph. Kotler
definiuje dystrybucje fizyczng jako zesp6t dzialari realizo-
wanych w celu kierowania w sposéb rentowny strumienia-
mi produktéw oraz ladunkéw od miejsca ich powstania do
miejsca ich zuzycia lub konsumpgji'® . W rzeczywistosci prze-
plyw produktéw oznacza proces skladajacy sie z wielokrot-
nie, naprzemiennie powtarzajacych sie dwoch faz:

1) rzeczywistego ruchu —jej podstawowym sktadnikiem jest
transport, ktéry mozna rozumie¢ jako zespdt czynnosci
niezbednych do przemieszczania produktéw w przestrzeni
i w okreslonym czasie,

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

"7 Podstawy marketingu, Red. J. Altkorn, Instytut Marketingu, Krakéw 1992,'s. 273.
'8 Por., Ph. Kotler: Marketing. Analiza, planowanie, wdrazanie i kontrola, Gebethner
i Ska, Warszawa 1994, 5.536.
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W miare przeplywu produktéw przez kolejne fazy
zmniejszaja si¢ przestrzenne, asortymentowe, iloSciowe i cza-
sowe réznice dzielace sfere produkcji od sfery konsumpcji.
Cel dystrybucji fizycznej sprowadza sie natomiast do zapew-
nienia dostepnosci produktu i pozadanego przez nabywcéw
poziomu obshugi dystrybucyjnej przy jak najmniejszych kosz-
tach dystrybucji'”. Dostawy moga by¢ realizowane przez
wytwércow produktéw (dostawy bezposrednie) lub przez
posrednikéw wlaczonych 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 przedsiebiorstwa sa
w stanie realizowad dostawy we wlasnym zakresie pobiera-
jac towar bezpo$rednio z magazynéw dostawcéw. O zasto-
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Rys. 5. Bezposredni system dostaw w miescie

Zrddto: Opracowanie wiasne na podstawie: A. Czubata, Dystrybucja produktow, PWE, Warszawa 1996, s. 27.

" A. Czubata: Dystrybucja produktéw, PWE, Warszawa 1996, ss. 139-141
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sowaniu bezposredniego systemu dostaw przez producenta
moze zadecydowaé:

¢ mala liczba potencjalnych nabywcéw w miescie,

e znaczna koncentracja przestrzenna nabywcoéw w wy-
dzielonych obszarach miasta (dzielnicach),

e szybki okres utraty waloréw uzytkowych sprzedawa-
nych produktéw na skutek ich wlasciwosci fizyko —
chemicznych lub zmiany mody,

¢ duze znaczenie integracji sprzedawcéw i nabywcéw,

e dlugos¢ czasu niezbednego do przygotowania posred-
nikéw do wprowadzenia na rynek nowych produk-
tow,

¢ poczatkowa faza cyklu zycia produktu®.

Dla tw6rcéw systemu bezposredniego — w tym przypad-

ku sprzedawcéw, takie dostawy maja liczne zalety. Sa to:

e pelna kontrola nad stanami magazynowymi produk-
téw, cenami, poziomem $wiadczonych ushug oraz po-
pytem, co pozwala na maksymalizacje zadowolenia
klienta poprzez bezposredni wplyw na producenta,

e szybki, bezposredni, niezaklécony, dwukierunkowy
przeplyw informacji rynkowych miedzy producentem
a jego klientami,

e mozliwosé szybkiego dostosowania przez producenta
oferty rynkowej do zmian popytu w obstugiwanym
segmencie rynku,

e skrécenie czasu przeplywu produktéw od wytwoércéw
do finalnych nabywcéw,

e realizacja przez producenta pelnego zysku z tytulu
sprzedazy produktéw, co pozwala na negocjowanie
przez odbiorce nizszych cen zakupu,

e mozliwo$é nawigzania trwalszych wiezi z producenta-
mi oraz z klientami i wyksztalcenie grup lojalnych do-
stawcow oraz nabywcow.

Wazna zaletg jest bezposredni kontakt sprzedawcy z pro-
ducentem, poniewaz stwarza to wiele mozliwosci przekaza-
nia szerszego zakresu informacji o popycie i wyczerpujacych
informacji o opiniach nabywcéw o towarze.

Do niedogodnosci zwigzanych ze stosowaniem bezposred-
nich systeméw dostaw przez nabywcéw mozna, np. zali-
czy¢:

e ograniczenie zakresu penetracji rynku dostawcdw,

e koniecznos¢ ponoszenia wszystkich kosztéw dostaw

i pelnego ryzyka sprzedazy,

* niepelne wykorzystanie fadownosci/pojemnosci §rod-

kéw transportowych,

¢ rozbudowe struktury organizacyjnej nabywcow.

Efektywnos¢ ekonomiczna systemu dostaw nie zalezy
jednak od ilo$ci podmiotéw, wlaczonych do realizacji do-
staw — przewoznikow, magazynéw itp., lecz od efektywno-
Sci dziatan na kazdym jego szczeblu. Rozwiazaniem alterna-
tywnym bezposrednich kanaléw systeméw dostaw sa po-

2 T. Szeucki, Kanaly rynku. Czynniki ksztattowania — kierunki rozwoju, Biblioteka TH-
WilU, Warszawa 1978, s. 22.

$rednie systemy dostaw, czyli takie, w ktérych miedzy
nadawca ladunku a finalnym odbiorca (nabywca) wystepu-
je jeden lub wicksza liczba posrednikéw. Uzyteczno$¢ po-
srednika w systemie dostaw zalezy od zapotrzebowania na
jego dziatalnos¢ ze strony ogniwa, ktére go poprzedza lub/i
po nim wystepuje. Zapotrzebowanie to oznacza uznanie, ze
posrednik jest w stanie skuteczniej i efektywniej rozmiescic
i zaoferowad dane produkty do

System dostaw tadunkdéw z wykorzystaniem centréw lo-
gistycznych jest przykladem wlaczenia do systemu dostaw
posrednikéw. Centra logistyczne sa waznym czynnikiem
rozwoju gospodarczego miast i regionéw. Wplywajg na upo-
rzadkowanie przeplywu débr oraz przyczyniaja si¢ do wzro-
stu wydajnosci korytarzy transportowych. Przy zwiekszaja-
cej sie corocznie liczbie przewozéw centra dystrybucji loka-
lizowane na obrzezach duzych miast wydaja si¢ rozwiaza-
niem ich logistycznych probleméw. W literaturze przedmio-
tu znajduja sie rozne definicje centréw logistycznych, wlacz-
nie z okresleniem ,logistyczne centrum dystrybucji”. Za-
kres dziatania centrum logistycznego znacznie wykracza poza
dystrybucje, wlaczajac operacje logistyczne na rzecz zaopa-
trzenia producentdw, np. taczac dostawy od wielu dostaw-
cOw w zestawy montazowe i przekazujac je producentowi
zgodnie z harmonogramem produkcji. Centrum logistycz-
ne jest to centrum przemystowe, w ktérym jedna lub kilka
firm oprécz ustug transportowych $wiadczg takze cale spek-
trum ustug logistycznych?'. Wedlug W. Ecksteina centrum
logistyczne to miejsce, w ktdrym dziala co najmniej dwéch
przewoznikéw kierujacych sie wspélnymi zasadami w za-
kresie budowy i wykorzystania urzadzen transportowych,
przetadunkowych oraz magazynéw w aspekcie optymalne-
go kryterium ekonomicznego®. Centra logistyczne stano-
wia odpowiednio zorganizowane wezly (platformy) lub strefy
skupiajace szeroka oferte ustug logistycznych i elektronicz-
nego biznesu, w ktérych krzyzuja sie kierunki oraz poloze-
nia tras i terminali magazynowo-transportowych, jak réw-
niez koncentrujg sie telemetryczne zrédla informacji rynko-
wych. Centra te jako samodzielne podmioty gospodarcze sg
powigzane z otoczeniem transportowym réznych galezi
transportu. Rozwdj centréw logistycznych jest wiec zwigza-
ny z rozwojem nowych technologii multimodalnych wypo-
sazonych w odpowiednia infrastrukture telematyczna przy-
stosowang do obshugi kilku galezi transportu. Centra kon-
centruja strumienie materialne o réznej intensywnosci ko-
masujac rozne funkcje w jeden zintegrowany system zarza-
dzania. Dazac do optymalnych rozwiazan zmniejszaja czas
transportu i koszty przemieszczania réznorodnej masy to-
warowej”. Powstaja zatem tam, gdzie wystepuja znaczne
strumienie tadunkowe zaspokajajace potrzeby duzych
uprzemyslowionych aglomeracji i rozwijajacego sie handlu

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

2 Metodyka lokalizacji i ksztattowania centréw logistycznych w Polsce, Red. L. Mundur,
Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 2000, s. 37.

» M. Krzyzanowski, Centrum logistyczne jako szansa dla polskich przewoznikéw przy wyko-
rzystanin tranzytowego polozenia Polski, Instytut Morski, Gdansk 2004.
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w zakresie importu i eksportu towaréw>!. Podstawowa za-
sadg, przyjeta na calym Swiecie przy projektowaniu centréw
jest ich bezposrednie ,,podlaczenie” do co najmniej dwéch
rodzajoéw transportu. Gdy centrum obstuguje wicksza ilosé
galezi transportu z reguly zwicksza jego atrakcyjnosé. Z tego
wzgledu duza dynamike rozwoju maja centra logistyczne zlo-
kalizowane w portach morskich o duzych obrotach fadunko-
wych, ktére sg polaczone z zapleczem ladowym kraju, trans-
portem kolejowym i drogowym, czesto z rozwinietg siecig
zeglugi $rédladowej i polozone w sasiedztwie lotnisk miedzy-
narodowych?®. Zta lokalizacja powoduje zatory komunikacje,
generuje przewozy towarowe przez centra miast, niszczy dro-
gi miejskie nie przystosowane do ciezkiego transportu towa-
rowego. Duze odleglo$ci pomiedzy obiektami magazynowy-
mi a kolejowymi terminalami przetadunkowymi sg Zrédlem
dodatkowych przewozéw. Zta lokalizacja miejskiej infrastruk-
tury logistycznej sprawia tez trudnosci operatorom logistycz-
nym w realizacji ich zadas np., poprzez utrudnienia w dojez-
dzie do niefortunnie zlokalizowanych terminali kontenero-
wych czy obiektéw magazynowych, co wywoluje konflikty
lokalne, ktérych ,ofiara” sa operatorzy lub nabywcy ushug
logistycznych. Konsekwencja wymienionych probleméw sg
trudnosci z dotrzymaniem terminowosci dostaw, dodatkowe
koszty obstugi logistycznej, ktére nie tworzg wartosci dla klien-
ta oraz nieracjonalne wykorzystanie transportu. Ponadto Zle
zlokalizowana, rozproszona infrastruktura logistyczna blokuje
wykorzystanie gruntéw na inne cele. W Polsce trudno bedzie
zapanowa¢ nad tadem przestrzennym, gdyz wigkszo$¢ miast
i gmin nie ma uchwalonych miejscowych planéw zagospoda-
rowania przestrzennego, a plany uchwala sie doraznie dla
potrzeb konkretnego inwestora. Centra logistyczne mogg
skupiad inwestycje w infrastrukture logistyczna, a takze in-
westycje zwigzane z produkcjg i dystrybucja. W ten sposéb
mozna uniknaé chaosu inwestycyjnego i sterowaé rozwojem
stref dziatalnosci gospodarczej. Centra logistyczne przycigga-
ja inne inwestycje, szczegdlnie dotyczace dziatalnosci produk-
cyjnej i handlowej wymagajacej znacznej obstugi logistycznej
oraz zwiazane z szeroko pojeta strefg ushug. Inwestycje w cen-
trum logistycznym i wokét niego wywolujg wzrost zapotrze-
bowania na pracownikéw, podnosza koniunkture w budow-
nictwie, stymuluja rozwdj infrastruktury drogowej, komuni-
kacyjnej, rozwdj ushug, ksztalcenia. Jednym z niedocenianych
waloréw lokalizacji centréw logistycznych w poblizu aglo-
meracji miejskich jest mozliwo$¢ stopniowego odzyskiwania
terenéw $rédmiejskich zajetych pod dziatalnos¢ gospodarczg
na inne cele. Szczegélnie stare, zdekapitalizowane obiekty
gospodarcze moga sie odradzaé w nowych, mniej ucigzliwych
dla miasta lokalizacjach. Skupienie zasobéw dystrybucyjnych
w centrum logistycznym moze ulatwié zarzadzanie dostawa-

2 Ibid.

» M. Krzyzanowski, Centra logistyczne w Polsce — warunki i perspekrywy rozwoju, ,Na-
miary na Morze i Handel” 2000, nr 14-15. Klasycznym przykladem jest np. port
Rotterdam majacy trzy centra logistyczne obslugiwane przez transport morski,
kolejowy, drogowy i rzeczny rzeka Ren wraz z jej rozleglym dobrze skanalizowa-
nym dorzeczem. Podobnie polozone sa port Hamburg i Brema. Przy tym te trzy
wymienione porty Morza Pélnocnego poza bezposrednim dostepem do czterech
galezi transportu znajduja si¢ w niedalekim oddaleniu od portéw lotniczych.
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mi dotyczacymi zaopatrzenia mieszkaficow i przedsiebiorstw
wewnatrz aglomeracji poprzez planowanie i optymalizowa-
nie przewozdw, tras, dobr srodkéw transportu, wspieranie
dzialalnosci transportowej i dystrybucyjnej narzedziami opty-
malizacyjnymi i systemami wspomagania decyzji.

Za tworzeniem nowoczesnych centréw logistycznych

w miastach przemawia wiele argumentéw, m.in.:

e szybka zmiana przewoznika przez przeniesienie ruchu
kolejowego na drogowy, morski, wodny $rédladowy
czy lotniczy,

* powigzanie ruchu lokalnego z dalekobieznym przez
dzialalno$¢ wspomagang systemem informatycznym,

¢ wydajniejsze wykorzystanie Srodkéw transportu, wiek-
sza przepustowos¢ magazyndw i placéw skladowych,

¢ odcigzenie miast od ruchu tranzytowego, co powodu-
je: mniejsze zatloczenie drég w ruch miedzymiasto-
wym i wewnatrz miejskich aglomeracji, zmniejszone
niszczenie drég i infrastruktury drogowej, zapobiega-
nie tworzeniu sie gigantycznych korkéw w centrach
duzych miast, mniejsze zasmiecanie i niszczenie po-
boczy drég, redukcje nadmiernej emisjispalin i innych
zanieczyszczen zwiazanych z eksploatacja pojazddw,

¢ zwiekszenie atrakcyjnosci gospodarczej danego regio-
nu przy istnieniu mozliwosci stworzenia nowych miejsc

pracy.

Reasumujac nalezy stwierdzié, ze centra logistyczne w lo-
gistyce miejskiej sa odpowiedziag na problemy zwiazane
z przeplywem surowcéw i produktdw:

¢ ekonomiczne — dzieki oferowanym rozwigzaniom i sy-
nergii operatoréw wplywajg na zmniejszenie kosztow
przeplywu,

e ckologiczne — lagodzg negatywne skutki dzialalnosci
logistycznej w otoczeniu, np. poprzez wzrost intermo-
dalnosci transportu,

e urbanistyczne — redukuja zjawisko chaosu przestrzen-
nego wywolanego przez rozproszenie zabudowy prze-
myslowej i indywidualny wybér lokalizacji nie zawsze
godzacy interes indywidualny inwestora z szerszym
interesem spolecznym gléwnie z powodu braku jed-
nolitych, sprzyjajacych inwestorowi i Srodowisku kry-
teriéw i mozliwosci wyboru,

e spoleczne — zwiekszajac stopien zadowolenia uzytkow-
nikéw miast poprzez tworzenie nowych miejsc pracy,
poprawe jakosci obstugi klientéw instytucjonalnych
oraz indywidualnych, co przeklada sie na stan satys-
fakcji z zycia w mie$cie poprawiajac perspektywy roz-
wojowe miasta.

Wspblpraca pomiedzy przewoznikami, spedytorami i in-
nymi podmiotami gospodarczymi, ktéra w sposéb skoordy-
nowany pozwoli na zaopatrywanie miasta, przy zachowaniu
wymogéw ekologii, minimalizacji operacji oraz ruchu na
terenie miasta jest mozliwa jedynie przy wykorzystaniu cen-
tréow dystrybucji. Centra dystrybucji sa wiec niezbednym
elementem procesu obstugi transportowej wspétczesnych
miast.
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Ponizej zaprezentowano cztery warianty rozwiazai moz-
liwych do stosowania w miastach:

¢ bezposrednie dostawy w miescie (rys.6),

e centrum dystrybucji — magazyn centralny oraz maga-
zyny zewnetrzne (rys. 7),

* magazyn centralnego oraz terminal tranzytowy — cen-
trum logistyczne (rys. 8),

e terminal tranzytowy — centrum logistyczne i zespét
rejonowych centréw dystrybucji (rys. 9).
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Rys. 6. System bezpos$rednich dostaw towaréw w miescie
Zrddho: N. Titiuchin, Wnutrigorodskaja logistyka, ,Loginfo” 2002, nr 2, Moskwa 2002, s. 38.

Kazdy z wariantéw moze mie¢ zastosowanie w zalezno-
$ci od tego, jakie cechy okaza sie najbardziej przydatne
w konkretnej sytuacji.

Korzystanie z uslug posrednikéw zazwyczaj wynika
z okreslonych korzysci. Obecno$¢ posrednikéw:

¢ redukuje ogdlng liczbe transakeji odbiorcy z dostaw-
cami, co znacznie obniza koszty systemu dostaw,

e uwalnia odbiorc6w od prowadzenia wlasnego systemu
zaopatrzenia i ponoszenia zwigzanych z tym kosztéw,

e zwicksza efektywnos$é operacji tadunkowych oraz
zmniejsza ich koszt,

e pozwala na lepsze wykorzystanie srodkéw transpor-
towych, a w $lad za tym odciagzenie infrastruktury
transportowej miasta oraz zmniejszenie zanieczyszcze-
nia Srodowiska spalinami i halasem.
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Rys. 7. System dostaw towaréw w miastach z zastosowaniem magazynéw
zewnetrznych
Zrddto: N. Titiuchin, Wnutrigorodskaja logistyka, ,,Loginfo” 2002, nr 2, Moskwa 2002, 5.39.
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Rys. 8. System dostaw towaréw w miastach z zastosowaniem terminalu
tranzytowego

Zrddio: N. Titiuchin, Wnutrigorodskaja logistyka, ,,Loginfo” 2002, nr 2, Moskwa 2002, s. 39.
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Rys. 9. System dostaw towaréw w miastach z zastosowaniem terminalu
tranzytowego i rejonowych centrow dystrybucji

Zrédto: N. Titiuchin, Whutrigorodskaja logistyka, ,,Loginfo” 2002, nr 2, Moskwa 2002, s. 40.

Terminale tranzytowe w prezentowanych systemach sg
zaprojektowane jako centra logistyczne, w ktérych naste-
pyje skladowanie towaréw i ich konfekcjonowanie. Towary
z tych magazyndw sg pobierane w stosunkowo krétkim czasie
dla dostaw ,,na czas”. Magazyn centralny stuzy do dekonso-
lidacji duzych partii ladunkéw i kompletacji dostaw mniej-
szych, adresowanych do poszczegdlnych odbiorcéw. Termi-
nale tranzytowe oraz centralne magazyny zazwyczaj sa sy-
tuowane na obrzezach miast, dokad dostep komunikacyjny
jest znacznie uproszczony, czesto sa one rozmieszczone obok
stacji kolejowych z tatwym dostepem do drég tranzytowych.

Rysunek 9 prezentuje system dostaw towaréw w mia-
stach z wykorzystaniem systemu rejonowych centréw dys-
trybucji, rozmieszczonych niedaleko od centréw rejondw
obstugiwanych przez te jednostki. W magazynach tych cen-
trow sg skladowane towary na zamdéwienie sieci handlowe;
i dostarczane zgodnie z zaméwieniami przez wyspecjalizo-
wanych dostawcéw na sygnal przekazywany przez odpo-
wiednie stuzby, ktérych celem jest uzupelnianie brakéw to-
waréw na pélkach sklepowych. Podmioty te pelnig role cen-
tréw dystrybucyjnych rozdzialu towaréw, poniewaz spelniaja
role miejsc rozdziatlu towaréw na rzecz wielkich doméw to-
warowych oraz sieci sklepéw. Mogg one réwniez pelnié role
tzw. City-Terminali, czyli terminali miejskich, ktére majac
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korzystng lokalizacje w granicach miasta stuzg do obshugi
ciagébw towaréw w centrach dzielnic. Organizacja takich
centréw dystrybucji, pozwala na spelnienie istotnych zadan
wiazacych sie z ich rola jako obiektéw infrastruktury trans-
portowej (przeladunek, skladowanie, konfekcjonowanie,
konsolidowanie). W ich funkcjonowaniu szczegélnie wazny
jest aspekt wspolpracy, umozliwiajacy wspdlne dzialania rdz-
nych podmiotéw dotyczace taczenia, wigzania strumieni dobr
przepltywajacych przez takie magazyny. W ich wyniku na-
stepuje zmniejszenie liczby przejazdéw dostawczych samo-
chodéw ciezarowych, a co za tym idzie, odciazenie drdg trans-
portowych przy przewozach tadunkéw zaréwno na bliskie,
jak i dalekie odleglosci. Redukcji ulegaja takze niekorzystne
skutki uboczne wynikajace z dzialalnosci transportowe;j
(m.in. halas, zanieczyszczenie powietrza)®. Wsréd efektéw
wymienia si¢:

e unikanie transportu — poprzez optymalne wykorzy-
stanie Srodkéw transportu obshugujacych centra miast
unika si¢ zbyt czestych przejazdéw samochodéw nie
w pelni zaladowanych oraz pustych przebiegéw po-
wrotnych,

* przeniesienie transportu — dzigki wykorzystaniu w ma-
gazynach znajdujacych si¢ na obrzezach miast na znacz-
ng skale transportu kolejowego oraz transportu kom-
binowanego, ktéry mimo predestynowania go do prze-
wozOéw na dalekie odleglosci moze by¢ wykorzystany
w pewnym stopniu lokalnie,

e uspokojenie transportu — poprzez wykorzystywanie
transportu szynowego (nie tylko kolejowego, ale réw-
niez tramwajéw towarowych badz wagonéw towaro-
wych metra w okresie przerw w obstudze pasazerskiej)
zmniejsza si¢ zapotrzebowanie na transport kolowy
na drogach, co prowadzi réwniez do uporzadkowania
ruchu kotowego w obrebach miast.

W 2000 r. zostata podjeta inicjatywa budowy Wroctaw-
skiego Zintegrowanego Centrum Logistycznego o miedzy-
narodowym zasiegu dzialania. Przewiduje sie, ze gléwna
paleta ustug realizowanych w zakresie struktury funkcjo-
nalnej centrum logistycznego, na potrzeby szeroko pojetej
logistyki miejskiej bedzie obejmowato:

e zaopatrzenie sieci handlowej miasta zgodnie z kon-

cepcja miedzynarodowego taficucha dostaw,

e produkcje, sktadowanie i dostawe just in time opako-
wan (standardowych i specjalnych) dla débr handlo-
wych produkowanych w obszarze aglomeracji miej-
skiej,

e przetwarzanie uzupelniajace i montaz na zamdwienie
okreslonych partii wyrobéw wedlug o doraznych po-
trzeb handlu (co— manufacturing),

* organizacje obrotu opakowaniami zwrotnymi i syste-
mowy recykling opakowan oraz sprzetu AGD, RTV,
komputerowego itp. (ecologistics),

% J. Miklitska, Znaczenie centréw logistycznych dla logistyki micjskiej — przyktad Niemiec.
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego, nr 28, Gdarisk 2003, s. 239.
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e skladowanie, odprawe celng i magazynowanie uwzgled-
niajace wymagania przechowalnicze w warunkach re-
gulowanych temperatur i wymogi sanitarne w mysl od-
powiednich przepiséw Unii Europejskiej,

e ustugi w zakresie handlu elektronicznego e-commerce,

¢ ushugi outsouringu logistycznego dla przedsiebiorstw
funkcjonujacych w regionie,

e ushugi serwisowe dla srodkéw transportu drogowego,

e ustugi spedycji i przetadunkéw specjalizowanych w sys-
temie miedzynarodowego transportu intermodalnego’.

Jak wskazuje praktyka wspélczesnych miast, centra dys-
trybucji staja sie nieodlaczng czescia ksztaltowania nowo-
czesnych system6w dostaw towaréw w miastach.

Podsumowanie

Zaprezentowane przyklady wdrazanych rozwiazan systeméw

dostaw towar6w w miastach sklaniaja do sformulowania

nastepujacych wnioskéw oraz propozycji:

1. Miasta, ktére zdecydowaly sie na usprawnienie proceséw
dostaw poprzez wdrozenie nowych rozwigzan systemowych,
reprezentujac czesto odmienne srodowiska kulturowe, ma-
kroekonomiczne, geograficzne oraz wielko$¢, dazyly do ko-
ordynagji rozproszonych uprzednio dostaw. Zamiana syste-
mu rozproszonych, nieskoordynowanych dostaw na model
skoordynowanego systemu dostaw tadunkéw w miescie
przynosi rezultaty zwiazane z fatwymi do przewidzenia efek-
tami wdrazanych na Swiecie projektéw logistyki, skutkuja-
cych zapewnieniem odpowiedniego poziomu ushug w za-
kresie dostaw ladunkéw i obshugi klientéw.

2. Zaprezentowane rozwigzania bazujg na zasadach logisty-
ki. Racjonalizacja dzialafi w obszarze zintegrowanych
przeplywéw tadunkéw i informacji na terenie miasta,
w ktérej podstawowg role odgrywa odpowiedni poziom
i jako$¢ swiadczonych ustug w ramach tych przeplywéw
stanowi gléwng ceche prezentowanych rozwigzan.
W aspekcie systemowego rozpatrywania oraz ksztalto-
wania proceséw i celéw logistycznych nalezy podkresli¢,
ze tendencje do ksztaltowania pozadanego zwigzku mie-
dzy stosowanymi nakladami a uzyskiwanymi efektami
sg utrwalane i realizowane w ramach procesu dzialania
systemu. Proces ten stanowi funkcjonalng cze$¢ sklado-
wa struktury systemu logistycznego, polegajaca na wza-
jemnym dostosowaniu oraz tworzeniu pozadanych uwa-
runkowan i zwiazkéw miedzy czynno$ciami logistycz-
nymi (nakladami) a realizowanymi celami (efektami).
Na proces ten sktadaja sie dziatania synchronizujace i har-
monizujace ze sobg poszczegolne czynnosci logistyczne .

3. Sposobéw kompleksowego rozwigzania problematyki do-
staw tadunkéw w miescie nalezy poszukiwaé w obszarze
wyboru wlasciwych modeli systeméw dostaw, zwiazanych
narzedziowo ze sposobami transportu i magazynowania
oraz z zasadami sterowania przeplywem tadunkdw.

7 Z. Korzen, Centrum logistyczne w rejonie Wroclawia, jako szansa dla polskich przewozni-
kiw i wykorzystania tranzytowego polozenia Polski, AE, Wroctaw 2001.
8 P Blaik, Logistyka, PWE, Warszawa 2001, s. 55.
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4. Wszystkie zaprezentowane rozwiazania korzystaja z cen-

tréw logistycznych jako elementéw systemu dostaw. Na-
lezy uznad za wlasciwe i godne promocji systemy dostaw
ladunkéw w miastach budowane przez miejskie centra lo-
gistyczne, angazujace do realizacji proceséw transporto-
wych wszystkie zainteresowane strony — nadawcéw tadun-
koéw, ich odbiorcéw oraz miasta. Takie centra beda przy-
ciggaly nie tylko firmy spedycyjne, transportowe i przela-
dunkowe, ale inne powigzane z nimi siecig gospodarcza,
zajmujace sie handlem hurtowym, produkcja, obstuga ser-
wisowa, elektroniczna, gospodarka, dodatkowo wzboga-
cajac oferte dla miasta. Nastgpi wiec stopniowa koncen-
tracja przestrzenna przedsiebiorstw zajmujacych sie spe-
dycja, transportem i przetadunkiem w obrebie centrum
logistycznego i w jego najblizszym otoczeniu. Uruchomie-
nie takich centréw dystrybucji pozwoli na stopniowe wy-
prowadzanie ze Srédmiescia miast baz operacyjnych przed-
siebiorstw zajmujacych sie spedycja, transportem, przela-
dunkiem, magazynowaniem itp. oraz ograniczenie dzien-
nego ruchu zaopatrzeniowego ciezkich tadunkéw do obiek-
téw handlowych i ushugowych. W centrum moze sie od-
bywac przeladunek stuzacy zmniejszeniu liczby kurséw za-
opatrzeniowych do poszczegdlnych odbiorcéw. Skutkiem
powinno by¢ zmniejszenie kosztéw i ruchu ciezkiego
w miescie. Jest to réwniez korzy$¢ dla miast, ktére po-
winny by¢ zaangazowane w tworzenie systeméw dostaw
fadunkoéw, pelniac funkgje inicjatora i koordynatora dzia-
faf, pozyskujac do wspdlpracy wszystkich zainteresowa-
nych uczestnikéw systemu dostaw, wspomagajac funkcjo-
nowanie systemdéw poprzez wprowadzanie ulatwien legi-
slacyjnych i organizacyjnych.

. We wszystkich omawianych przykladach aktywny udzial
w organizowaniu (inicjowaniu) systemu dostaw tadun-
kéw w miastach mialy wladze miast. Zaangazowanie sie
w projekt miasta moze mie¢ kluczowe znaczenie dla suk-
cesu tworzonego systemu. W szczeg6lnosci, jak pokazu-
ja przyktady Niemiec, Francji, Japonii czy Kanady, kwe-
stia tworzenia centréw dystrybucyjnych réwniez jest
zwigzana z uczestniczeniem wszystkich stron w przewo-
zach w miescie. Specjalne centra dystrybucyjne byly two-
rzone na okoliczno$¢ wspdlpracy, przez przewoznikéw,
podmioty trzecie badz przy udziale wladz miasta. Przy-

kiad Holandii nie przeczy zasadnosci uczestniczenia whadz
miasta w organizacji systeméw dostaw — jednak uswia-
damia decydentom, ze przed przystapieniem do projek-
tu niezbedne jest przeprowadzenie dzialan edukacyjno —
informacyjnych skierowanych do przysztych potencjal-
nych uczestnikdéw projektu. Ponadto istotng jest jakos¢
wspolpracy wykonawcéw logistycznych.

Omawiajac zagadnienie infrastrukeury logistycznej w po-
wigzaniu z centrami logistycznymi trzeba réwniez wskazaé
na bardzo duze znaczenie infrastruktury telekomunikacyj-
nej, nie omawianej w niniejszej pracy, to znaczy na sie¢ tele-
foniczna stacjonarng, sie¢ komputerowa, sie telefonii ko-
moérkowej, a takze na mozliwos¢ korzystania z sieci pola-
czen satelitarnych. Jakos¢ infrastruktury telekomunikacyj-
nej ma i bedzie miata coraz wigksze znaczenie przy tworze-
niu i funkcjonowaniu centréw logistycznych. Jednym z waz-
niejszych elementéw tworzenia, realizacji i kontroli proce-
sOw przemieszczania jest przeplyw informacji, a to wymaga
okreslonej jako$ciowo infrastruktury telekomunikacyjnej.
We wspélczesnej rzeczywistosci gospodarczej w wielu przy-
padkach o sukcesie finansowym przedsiebiorstw decyduje
szybka mozliwo$¢ uzyskania informacji lub przekazania in-
formagji. Informacja stala sie w procesach logistycznych to-
warem o wysokiej rentownosci. O tym, ze nie jest to jeszcze
mocny element infrastruktury logistycznej w Polsce prze-
konuje sie wiele przedsiebiorstw napotykajac w biezagcym
funkcjonowaniu trudnosci w natychmiastowym kontakto-

waniu si¢ ze swoimi klientami® .

. Efektem wdrozenia rozwiazani w zakresie systeméw do-

staw towaréw w miastach, poza zwiekszeniem poziomu
obslugi klientéw—uzytkownikéw (odbiorcéw) oraz
zmniejszeniem kongestii transportowej i zwiazang z tym
wyzsza jakoscia §rodowiska naturalnego, powinna by¢
oszczedno$¢ kosztéw. Przykladem wplywu na oszczed-
nos$¢ kosztéw jest optymalizacja tras przewozu ladun-
kéw w ramach systemu dostaw towaréw w miescie.
Wybrane w rezultacie optymalizacji wiazki tras pozwa-
laja na kompletna obstuge klientéw, ktdra nastepnie jest
poddawana optymalizacji kosztowe;j.
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