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RozdziaC 1 

Ekonomika usCug 

Tetiana Cherniavska 

 

Wst�p 

Jednym z gCównych trendów naszej epoki staC si� dynamiczny rozwój sektora usCug. 

Wiele bran} usCugowych zyskaCo kluczowe znaczenie dla funkcjonowania gospodarek 

niektórych paEstw, staj�c si� >lokomotywami= rozwoju naukowo-technicznego i spoCeczno-

gospodarczego. Dotyczy to przede wszystkim rozwoju sfery obsCugi serwisowej ludno[ci, 

edukacji, ochrony zdrowia, ró}norodnych usCug profesjonalnych, obsCugi informacyjnej itd. 

NastaC nowy etap w spoCecznym podziale pracy 4 kiedy produkcja dóbr materialnych w coraz 

wi�kszym stopniu opiera si� na rozwini�tym systemie usCug, a same usCugi staj� si� gCównym 

{ródCem warto[ci dodanej, zatrudnienia i innowacji w gospodarce. We wspóCczesnych 

warunkach to wCa[nie sfera usCug okre[la konkurencyjno[� paEstw i regionów, ich zdolno[� do 

integracji z gospodark� globaln� i szybkiego reagowania na wspóCczesne wyzwania, czy to 

cyfryzacj�, urbanizacj�, czy reagowanie na sytuacje kryzysowe. 

Dla studentów kierunku logistyka studiowanie ekonomii usCug ma pierwszorz�dne 

znaczenie, poniewa} logistyka jest istotn� cz�[ci� sfery usCug i jest [ci[le powi�zana z jej 

kluczowymi bran}ami: transportem, gospodark� magazynow�, handlem, technologiami 

informacyjnymi i komunikacyjnymi. GC�bokie zrozumienie ekonomii usCug pozwoli przyszCym 

logistom rozumie� prawidCowo[ci ksztaCtowania si� popytu i poda}y na usCugi logistyczne, 

cechy ich ksztaCtowania cen, struktur� i dynamik� rozwoju rynków. Równocze[nie zdobyta 

wiedza mo}e pomóc opracowywa� efektywne rozwi�zania w zakresie organizacji CaEcuchów 

dostaw, zarz�dzania zapasami, obsCugi transportowej i wspóCpracy z innymi uczestnikami 

procesów serwisowych. 

W zwi�zku z tym, nauka o ekonomii usCug mo}e da� przyszCym logistykom wa}n� 

podstaw� metodologiczn� do analizy i optymalizacji dziaCalno[ci przedsi�biorstw. Poniewa} 

specjali[ci z zakresu logistyki realizuj� swoj� dziaCalno[� zawodow� na styku produkcji 

materialnej i sfery usCug, dla nich niezwykle wa}ne jest, aby umie ocenia� efektywno[� 

ekonomiczn� decyzji logistycznych, rozumie� specyfik� serwisu w ró}nych sektorach 

gospodarki, uwzgl�dnia� czynniki jako[ci i dost�pno[ci usCug, opracowywa� strategie 

wspóCpracy z klientami i podwykonawcami. 
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1.1. Poj�cie, funkcje i cele ekonomiki usCug 

Ekonomia usCug to samodzielny dziaC nauk ekonomicznych, który bada system 

spoCeczno-ekonomicznych relacji ksztaCtuj�cych si� w procesie produkcji, dystrybucji, 

wymiany i konsumpcji usCug w spoCeczeEstwie. Ta dyscyplina rozpatruje prawidCowo[ci 

funkcjonowania sfery usCug, jej wpCyw na rozwój gospodarczy kraju i dobrobyt ludno[ci. 

Ekonomia usCug jako nauka i przedmiot dydaktyczny analizuje: 

" cechy ksztaCtowania si� popytu i poda}y na usCugi; 

" struktur� i dynamik� rynku usCug; 

" ksztaCtowanie cen w sferze usCug; 

" czynniki wpCywaj�ce na jako[� i dost�pno[� usCug; 

" efektywno[� ekonomiczn� dziaCalno[ci przedsi�biorstw sfery usCug; 

" rol� usCug w zapewnieniu wzrostu makroekonomicznego i zrównowa}onego rozwoju; 

" mechanizmy regulacji paEstwowej sfery usCug. 

 

GCówne funkcje ekonomiki usCug 

Ekonomia usCug peCni funkcje naukowo-analityczne, aplikacyjne i metodologiczne, 

a mianowicie: 

ø Funkcja naukowo-analityczna, która pozwala ujawnia� prawidCowo[ci rozwoju sfery 

usCug, bada jej struktur�, tendencje i czynniki wzrostu (na przykCad analiza dynamiki wkCadu 

sfery usCug w PKB kraju). 

ø Funkcja prognostyczna, która polega na prognozowaniu rozwoju bran} sfery usCug, 

ocenie perspektyw popytu na ró}ne rodzaje usCug, kierunków przesuni�� technologicznych 

i strukturalnych (na przykCad prognoza rozszerzenia rynku usCug IT w Polsce). 

ø Funkcja aplikacyjna (praktyczna), która polega na opracowywaniu rekomendacji 

dotycz�cych organizacji, zarz�dzania i zwi�kszenia efektywno[ci dziaCalno[ci przedsi�biorstw 

sfery usCug (na przykCad optymalizacja logistyki lub systemów obsCugi klientów w firmach 

usCugowych). 

ø Funkcja metodologiczna, która koncentruje si� na opracowaniu i formowaniu podej[� 

metodycznych do analizy, planowania i zarz�dzania procesami w sferze usCug (na przykCad 

opracowanie metod oceny jako[ci usCug, standardów obsCugi itd.). 

ø Funkcja edukacyjna, która polega na ksztaCceniu i przygotowaniu przyszCych 

specjalistów, którzy b�d� w stanie dogC�bnie rozumie� i realizowa� procesy zarz�dzania 
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w sferze usCug, na ksztaCtowaniu ich kompetencji zawodowych do pracy w tym sektorze (na 

przykCad przygotowanie studentów logistyki, mened}erów turystyki, specjalistów w zakresie 

dziaCalno[ci gospodarki zagranicznej itd.). 

Ogólnie mówi�c, ekonomia usCug wyst�puje jako najwa}niejszy komponent 

wspóCczesnej wiedzy ekonomicznej, bez którego nie da si� zrozumie� funkcjonowania 

spoCeczeEstwa postindustrialnego. Umo}liwia ona analizowanie, prognozowanie i zarz�dzanie 

rozwojem sfery usCug z uwzgl�dnieniem jej unikalnych cech i kluczowej roli w zapewnianiu 

wzrostu gospodarczego, zatrudnienia i jako[ci }ycia ludno[ci. 

 

Etapy rozwoju ekonomiki usCug jako nauki i przedmiotu 

Nale}y podkre[li�, }e ekonomia usCug jako samodzielna dziedzina wiedzy ksztaCtowaCa 

si� stopniowo, w [cisCym zwi�zku z rozwojem samej sfery usCug i zmianami zachodz�cymi 

w strukturze gospodarki [wiatowej.  

 

 

Rys. 1.1. Etapy rozwoju ekonomiki usCug 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

W ogólno[ci mo}na wyró}ni� nast�puj�ce kluczowe etapy: 

1. Etap pocz�tkowy 4 dominacja produkcji materialnej i powstanie sektora usCug (koniec 

XIX wieku). 

Uwa}a si�, }e termin >usCuga= po raz pierwszy wprowadziC do obiegu naukowego 

francuski ekonomista Jean-Baptiste Say (176731832) w 1803 roku w swojej pracy >Traktat 

o ekonomii politycznej=. Uwa}aC on, }e usCugi [wiadcz� nie tylko ludzie, ale tak}e rzeczy i siCy 

natury. 

W naukach ekonomicznych do XIX wieku (w szczególno[ci Adama Smitha, Davida 

Ricardo) usCugi byCy uwa}ane za nieproduktywne, poniewa} nie tworzyCy dóbr materialnych. 
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GCówna uwaga byCa skupiona na rolnictwie i przemy[le; usCugi postrzegano jako procesy 

pomocnicze (na przykCad transport, handel, usCugi prawne). 

Nale}y podkre[li� fakt, }e sfera usCug nie byCa wydzielana jako samodzielny przedmiot 

analizy, byCa uwa}ana za cz�[� dziaCalno[ci nieproduktywnej. 

2. Etap uznania znaczenia ekonomicznego usCug (od pocz�tku do poCowy XX wieku). 

Wraz z pocz�tkiem industrializacji i urbanizacji obserwuje si� wzrost znaczenia usCug 

i wzmo}on� uwag� naukowców i praktyków, w szczególno[ci wobec sektorów transportu, 

C�czno[ci, finansów, handlu, które staCy si� podstaw� funkcjonowania spoCeczeEstwa 

przemysCowego. Ekonomi[ci tego okresu zacz�li uznawa�, }e usCugi wnosz� wkCad w warto[� 

i PKB. 

W tym okresie ewolucji usCugi staCy si� przedmiotem statystyki gospodarczej. PojawiCy 

si� pierwsze prace dotycz�ce ekonomii handlu, transportu, finansów, ale ekonomia usCug jako 

nauka jeszcze si� nie uksztaCtowaCa. 

3. Etap ksztaCtowania si� ekonomii usCug jako kierunku naukowego (lata 195031980). 

W okresie odbudowy po II wojnie [wiatowej w krajach rozwini�tych rozpocz�Co si� 

przej[cie do gospodarki postindustrialnej (odzwierciedlone w pracach D. Bella, Ph. Kotlera 

i innych). 

Sfera usCug staCa si� wiod�ca pod wzgl�dem zatrudnienia i wkCadu do PKB. WCa[nie 

w tym okresie rozwoju pojawiCa si� potrzeba specjalnych badaE dotycz�cych prawidCowo[ci 

funkcjonowania i rozwoju usCug, w szczególno[ci w zakresie marketingu usCug, badaE nad 

organizacj� i zarz�dzaniem usCugami. UksztaCtowaCy si� podstawy ekonomii usCug jako 

odr�bnego kierunku w naukach ekonomicznych. UsCugi staCy si� przedmiotem nauczania na 

uczelniach (w ramach kursów handlu, marketingu, ekonomii przedsi�biorstw handlu i sfery 

usCug). 

4. Etap instytucjonalizacji ekonomii usCug (od lat 90. XX wieku 4 do dzi[). 

Ekonomia usCug staCa si� samodzieln� dyscyplin� wC�czon� do programów edukacyjnych 

szkóC wy}szych. UksztaCtowaC si� caCy system kierunków naukowych: ekonomia transportu 

i logistyki, ekonomia turystyki, ekonomia handlu, ekonomia ochrony zdrowia i edukacji itd. 

Rozpocz�C si� proces integracji wiedzy o usCugach z technologiami cyfrowymi, innowacjami, 

globalnymi CaEcuchami warto[ci dodanej. PojawiCy si� mi�dzynarodowe standardy (w tym ISO 

9004 dotycz�cy zarz�dzania jako[ci� usCug), czasopisma specjalistyczne i bazy danych 

dotycz�ce ekonomii usCug. 
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Mo}na wyró}ni� i opisa� wspóCczesne cechy ekonomii usCug: jest ona studiowana jako 

samodzielny przedmiot i dyscyplina naukowa w wi�kszo[ci krajów [wiata; w centrum uwagi 

naukowców i praktyków s� kwestie strategicznego znaczenia poszczególnych rodzajów usCug, 

poprawy efektywno[ci ich jako[ci, innowacyjno[ci i zrównowa}onego rozwoju sfery usCug jako 

caCo[ci. 

Podsumowuj�c, mo}na wskaza� odpowied{ na pytanie: kiedy ekonomia usCug 

uksztaCtowaCa si� jako przedmiot i nauka? 

7 Jako nauka: 

÷ Ekonomia usCug zacz�Ca si� ksztaCtowa� jako odr�bna dziedzina wiedzy w latach 19503

1980, gdy sfera usCug staCa si� dominuj�cym sektorem w krajach rozwini�tych, a naukowcy 

zwrócili uwag� na jej specyficzne prawa i mechanizmy. 

7 Jako przedmiot ksztaCcenia: 

÷ W latach 197031990 ekonomia usCug zostaCa wyodr�bniona w programach nauczania 

uczelni wy}szych, najpierw jako cz�[� kursów handlu i marketingu, a nast�pnie jako 

samodzielna dyscyplina. 

Ogólnie mówi�c, ekonomia usCug jako dyscyplina naukowa i przedmiot nauczania 

ostatecznie uksztaCtowaCa si� pod koniec XX wieku 4 w odpowiedzi na globalne przej[cie do 

gospodarki postindustrialnej, rozwój sfery usCug i jej kluczow� rol� w tworzeniu PKB, 

zatrudnienia, innowacji i jako[ci }ycia. 

 

1.2. Poj�cie, funkcje i cele usCug 

Obecnie istnieje wiele ró}nych definicji poj�cia >usCuga=. Wynika to w du}ej mierze 

z faktu, }e sektor usCug jest niezwykle zró}nicowany, obejmuje ró}ne rodzaje dziaCalno[ci, 

a struktura tego sektora gospodarki narodowej jest ró}na w poszczególnych krajach. 

Charakterystyka ekonomiczna danej dziedziny gospodarki, a tak}e analiza procesów i zjawisk 

zachodz�cych w tej dziedzinie nie mog� by� kompletne bez u}ycia terminologii 

charakterystycznej dla tej dziedziny. W zwi�zku z tym przejd{my do charakterystyki szeregu 

terminów u}ywanych w dziedzinie ekonomii usCug, które pomog� nam w dalszym ci�gu 

wyró}ni� specyficzne cechy usCugi jako kategorii ekonomicznej. Mo}na przedstawi� dwa 

okre[lenia poj�cia >usCuga=: w szerokim i w�skim. 
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Tak, w szerokim rozumieniu usCuga 3 to dziaCalno[� lub dziaCania (proces), 

wykonywane przez jedn� osob� lub organizacj� dla innej osoby lub organizacji, które maj� na 

celu zaspokojenie okre[lonej potrzeby, }�dania lub pragnienia zamawiaj�cego. 

W w�skim rozumieniu usCuga 4 to wynik dziaCalno[ci, ukierunkowanej na 

zaspokojenie potrzeb klienta. 

Ph. Kotler podaje nast�puj�ce okre[lenie poj�cia >usCuga=: UsCuga 3 to ka}da 

dziaCalno[� lub dobro, które jedna strona mo}e zaoferowa� drugiej (na przykCad usCugi 

fryzjerskie lub zapewnienie wycieczki turystycznej, udogodnienia gospodarcze). UsCuga 

pokojówki oszcz�dza czas konsumenta poprzez wykonywanie pracy domowej. Czas sp�dzony 

w restauracji lub kinie zapewnia psychiczne odnowienie siC. 

Podkre[laj�c biern� rol� konsumenta przy wykonywaniu usCugi, w ISO 9004-2 podaje 

si� nast�puj�ce okre[lenie: usCuga - wynik interakcji dostawcy i zamawiaj�cego oraz 

wewn�trznej dziaCalno[ci dostawcy ukierunkowanej na zaspokojenie potrzeby zamawiaj�cego. 

W polskim ustawodawstwie usCuga definiowana jest jako odpCatne [wiadczenie, 

wykonywane przez usCugodawc� na wCasny rachunek (ustawa o [wiadczeniu usCug). Prawo 

wspólnotowe Unii Europejskiej okre[la usCug� jako [wiadczenie realizowane za wynagrodzenie 

i nie zwi�zane z przepCywem towarów, kapitaCu i osób (traktat o funkcjonowaniu Unii 

Europejskiej). 

 

Cykl }ycia usCugi 

Ka}da usCuga, podobnie jak towar, przechodzi przez okre[lone etapy swojego cyklu 

}ycia. Zrozumienie cech tego cyklu ma istotne znaczenie dla efektywnego zarz�dzania 

serwisem, planowania strategii marketingowych i optymalizacji kosztów. Cykl }ycia usCugi 

odzwierciedla dynamik� jej rozwoju na rynku 4 od momentu powstania a} do ewentualnego 

wycofania z obiegu. Ka}dy etap stawia okre[lone wymagania wobec zarz�dzania jako[ci�, 

ksztaCtowania cen, promocji i organizacji [wiadczenia usCugi. W typowym modelu cyklu }ycia 

usCugi mo}na wyró}ni� nast�puj�ce kluczowe etapy: 

÷ ETAP PROJEKTOWANIA 4 pocz�tkowy etap, na którym usCuga istnieje jedynie 

w postaci koncepcji lub prototypu. Organizacja ponosi koszty badaE rynku, projektowania 

i testowania. Na tym etapie wa}ne jest dokCadne okre[lenie grupy docelowej, rozpoznanie jej 

potrzeb i zaplanowanie przewag konkurencyjnych przyszCej usCugi. 
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÷ ETAP WPROWADZENIA NA RYNEK 4 gotowa usCuga jest wprowadzana na rynek 

i staje si� dost�pna dla konsumentów. Charakteryzuje si� znacznymi wydatkami na 

marketing, pozyskiwanie pierwszych klientów i promocj� marki. Wzrost popytu nast�puje 

powoli, poniewa} klienci dopiero zapoznaj� si� z now� usCug�. Zysk na tym etapie jest zwykle 

niski lub nie wyst�puje, poniewa} koszty przewy}szaj� dochody. 

÷ ETAP WZROSTU 4 etap aktywnego wzrostu popytu i wolumenu sprzeda}y usCugi. 

UsCuga zdobywa pozycj� na rynku, poszerza si� baza klientów, ksztaCtuje si� lojalno[� 

konsumentów. Zyski rosn� i zaczynaj� stabilnie przewy}sza� koszty. Wa}ne jest utrzymanie 

wysokiej jako[ci i inwestowanie w rozwój, aby wyprzedza� konkurencj�. 

÷ ETAP NASYCENIA / STABILIZACJI 4 sprzeda} osi�ga maksymalne warto[ci, ale 

tempo wzrostu spowalnia. Konkurencja si� nasila, firmy zmuszone s� obni}a� ceny lub 

oferowa� dodatkowe korzy[ci. Zyski zaczynaj� spada� z powodu presji na mar}� i wzrostu 

kosztów marketingowych. Na tym etapie aktualne s� dziaCania zwi�zane z dyferencjacj� 

usCugi i popraw� serwisu. 

÷ ETAP SPADKU 4 popyt i sprzeda} stopniowo malej�, zyski spadaj�. Przyczynami 

mog� by� pojawienie si� nowych technologii, zmiana potrzeb klientów, starzenie si� samej 

usCugi. Organizacja musi podejmowa� decyzje strategiczne: modernizowa� usCug�, zmienia� 

jej pozycjonowanie, wycofywa� j� z rynku lub zast�powa� now�, innowacyjn� ofert�. 

 

 

Rys. 1.2. Cykl }ycia usCugi 

yródCo: opracowanie wCasne. 

Zrozumienie cyklu }ycia usCugi pozwala mened}erom planowa� wydatki, 

optymalizowa� kampanie reklamowe, na czas aktualizowa� oferty, opracowywa� strategie 
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wej[cia na nowe rynki i utrzymania klientów. Jest to szczególnie wa}ne w logistyce, gdzie cykl 

}ycia usCugi jest [ci[le zwi�zany z innowacjami w transporcie, technologiach magazynowych 

i rozwi�zaniach IT do zarz�dzania CaEcuchami dostaw. 

 

Charakterystyczne cechy usCug 

UsCugi posiadaj� zestaw specyficznych cech, które okre[laj� cechy procesu ich 

[wiadczenia, dystrybucji, konsumpcji i zarz�dzania ich jako[ci�. Wychodz�c z powy}szego, 

najbardziej znacz�cymi z nich s� nast�puj�ce: 

Niematerialno[� (Intangibility), która przejawia si� w tym, }e: 

÷ usCugi nie maj� formy fizycznej i nie mog� by� bezpo[rednio odczuwalne do momentu 

ich konsumpcji; 

÷ klienci oceniaj� usCugi na podstawie osobistego do[wiadczenia, rekomendacji, 

wizerunku i zaufania do dostawcy; 

÷ wzrasta rola reputacji firmy-usCugodawcy i komunikacji z klientem przy sprzeda}y 

usCug, akcentuj�c przy tym uwag� na jako[ci obsCugi, zaufaniu oraz niezawodno[ci. 

Nierozdzielno[� (Inseparability), która przejawia si� w tym, }e: 

÷ produkcja usCugi i jej konsumpcja odbywaj� si� jednocze[nie w jednym akcie; 

÷ firma-usCugodawca i klient uczestnicz� w bezpo[redniej interakcji, tworz�c wspólne 

do[wiadczenie i wpCywaj�c na siebie nawzajem; 

÷ du}e znaczenie ma kwalifikacja personelu, który bezpo[rednio wspóCdziaCa z klientem, 

umiej�tno[ci komunikacji interpersonalnej oraz stopieE zaanga}owania klienta. 

Zmienno[� (heterogeniczno[�, Variability/Heterogeneity), która przejawia si� w tym, 

}e: 

÷ jako[� usCug mo}e znacz�co si� ró}ni� w zale}no[ci od przypadku, nawet przy takich 

samych warunkach; 

÷ na jako[� wpCywaj� takie czynniki, jak otoczenie zewn�trzne, atmosfera, wystrój 

wn�trza i moment [wiadczenia usCugi, a tak}e nastrój klienta, stosunek personelu; 

÷ w celu minimalizacji wpCywu zmienno[ci konieczne jest wdro}enie standardów, 

podej[cia proceduralnego i szkolenia personelu. 

NietrwaCo[� (Perishability), która przejawia si� w tym, }e: 

÷ usCug nie mo}na magazynowa�, przechowywa� ani gromadzi� na pó{niejsz� sprzeda} 

lub u}ycie; 
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÷ niewykorzystane moce i nie[wiadczone usCugi oznaczaj� bezpo[redni� strat� 

potencjalnych dochodów podmiotu gospodarczego; 

÷ zarz�dzanie usCugami wymaga efektywnego planowania, rezerwowania i elastycznego 

systemu ustalania cen (na przykCad dynamicznego ustalania cen). 

Brak przeniesienia prawa wCasno[ci (Lack of Ownership), który przejawia si� w tym, 

}e: 

÷ przy nabyciu usCug klient otrzymuje jedynie prawo tymczasowego u}ytkowania lub 

czerpania korzy[ci; 

÷ brak mo}liwo[ci przeniesienia prawa wCasno[ci do usCugi na klienta (na przykCad 

wynajem samochodu, korzystanie z siCowni, konsultacja lekarska i inne). 

Wysoki stopieE zaanga}owania klienta (Customer Participation), który przejawia si� 

w tym, }e: 

÷ klienci aktywnie uczestnicz� w procesie [wiadczenia usCugi, wpCywaj�c na wynik 

i efektywno[� samego procesu; 

÷ jako[� usCugi w du}ej mierze zale}y od stopnia wspóCpracy i zdolno[ci klienta do 

wCa[ciwej interakcji z dostawc� usCug (na przykCad wspóCpraca pacjenta i lekarza 

w procesie leczenia). 

Akcent na do[wiadczeniu klienta i aspekcie emocjonalnym (Customer Experience 

& Emotional Impact), który przejawia si� w tym, }e: 

÷ klienci oceniaj� usCug� gCównie wedCug kryteriów emocjonalnych i subiektywnych, 

a mianowicie: komfortu, poziomu obsCugi, uwagi personelu i ogólnej atmosfery; 

÷ wa}no[� tworzenia pozytywnego do[wiadczenia klienta dla budowania lojalno[ci 

i dalszych rekomendacji w celu poszerzania bazy klientów. 

Zale}no[� jako[ci usCug od kwalifikacji personelu (Staff Dependency), która przejawia 

si� w tym, }e: 

÷ poziom jako[ci [wiadczonych usCug bezpo[rednio zale}y od kompetencji, 

do[wiadczenia i cech osobistych pracowników [wiadcz�cych t� usCug�; 

÷ konieczno[� ci�gCego podnoszenia kwalifikacji, motywacji i monitorowania pracy 

personelu dla utrzymania stabilnie wysokiego poziomu obsCugi. 

Znaczenie reputacji i zaufania (Reputation and Trust Importance), które przejawia si� 

w tym, }e: 
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÷ klienci przy wyborze firmy-usCugodawcy kieruj� si� mi�dzy innymi reputacj� 

i opiniami w przestrzeni internetowej; 

÷ znaczenie pracy z opiniami klientów w formie >informacji zwrotnej=, budowania 

pozytywnego wizerunku i aktywnego zarz�dzania reputacj�. 

Trudno[� standaryzacji (Difficulty in Standardization), która przejawia si� w tym, }e: 

÷ usCugi trudniej poddaj� si� standaryzacji w porównaniu do towarów, ze wzgl�du na 

indywidualne cechy ka}dego aktu [wiadczenia usCug; 

÷ konieczne jest opracowanie jasnych procedur i standardów z elastycznymi 

elementami, umo}liwiaj�cymi dostosowanie usCugi do konkretnego klienta 

(personalizacja/customizacja). 

Wszystko opisane powy}ej stwarza niezwykle zCo}one problemy przy rozpatrywaniu 

kwestii jako[ci usCug. Specjali[ci s� zgodni co do tego, }e >jako[� usCugi jako taka jest bardzo 

trudna do kontroli=, jest ona odbierana przez klientów bardzo subiektywnie. Te dowody 

niespeCnienia wymogów jako[ciowych, które zazwyczaj stosuje si� do towarów materialno-

rzeczowych (wa}enie, pomiar, analiza chemiczna itd.), do usCug z reguCy nie maj� 

zastosowania. W rezultacie usCugi trudno jest standaryzowa�. Pewn� gwarancj� jako[ci mo}e 

by� nazwa i reputacja firmy 3 producenta usCugi. Ponadto, dbaj�c o przyci�gni�cie 

konsumentów, o poziom jako[ci swoich usCug, szanuj�cy si� producenci usCug opracowuj� 

i staraj� si� przestrzega� standardów obsCugi. 

W ogólnym uj�ciu standard obsCugi mo}na scharakteryzowa� w nast�puj�cy sposób: 

7 standard obsCugi 3 to zbiór obowi�zkowych do realizacji zasad obsCugi klientów, 

które maj� na celu zagwarantowanie ustalonego poziomu jako[ci wszystkich wykonywanych 

operacji; 

7 standard obsCugi ustala formalne kryteria, wedCug których oceniany jest poziom 

obsCugi klientów i dziaCalno[� ka}dego pracownika firmy; 

7 standardy obsCugi mog� by� wewn�trzfirmowe, bran}owe i mi�dzynarodowe. 
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Rys. 1.3. Elementy standaryzacji jako[ci usCug  

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

PrzykCad standardów serwisowych w LOT Polish Airlines. W 2010 roku PLL LOT 

wdro}yCy opracowane wspólnie z firm� doradcz� Westhill standardy obsCugi dla pracy 

personelu naziemnego. Celem projektu byCa standaryzacja pracy pracowników kompanii 

i zwi�kszenie ich proaktywno[ci w kontaktach z klientami. Szkolenie personelu 

i udokumentowanie najlepszych praktyk zostaCy zawarte w Ksi�dze Standardów ObsCugi, co 

zapewniCo jednolity poziom jako[ci na wszystkich punktach obsCugi klienta w caCej Polsce. 

W rezultacie LOT zostaCa uznana za najlepsz� firm� lotnicz� pod wzgl�dem jako[ci obsCugi 

klienta w Europie [rodkowej i Wschodniej 4 zaledwie rok po wdro}eniu tych standardów, co 

potwierdza ich skuteczno[�. 

W ten sposób nale}y rozumie� kluczowe ró}nice mi�dzy usCugami a towarami (tabela 1.1). 

 

Tabela 1.1. Charakterystyka porównawcza usCug i towarów 

Kryteria 
porównania 

UsCugi Towary 

1. Materialno[� 

vs. niematerialno[�: 

Niematerialne, nie maj� formy fizycznej, 

do[wiadczane w procesie konsumpcji (na 

przykCad konsultacja lekarska, nauczanie, usCugi 

fryzjerskie). 

Materialne, maj� form� fizyczn�, mog� 

by� odbierane zmysCami (mo}na 

zobaczy�, dotkn��, usCysze�). 

2. Produkcja 

i konsumpcja 

Produkowane i konsumowane jednocze[nie, 

w jednym procesie (na przykCad strzy}enie, 

nauczanie, opieka medyczna). 

Produkowane wcze[niej, oddzielnie od 

aktu konsumpcji, mog� by� 

przechowywane do momentu sprzeda}y 
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lub u}ycia (na przykCad sprz�t AGD, 

artykuCy spo}ywcze). 

3. Przechowywanie 

i magazynowanie 

Niemo}liwe do przechowywania i tworzenia 

zapasów, nietrwaCe i wymagaj� terminowego 

i efektywnego zarz�dzania mocami (na 

przykCad rezerwacja pokoi hotelowych, biletów 

lotniczych). 

Mo}liwe do przechowywania 

w magazynach, tworzenia zapasów, 

regulowania dostaw, zarz�dzania 

zapasami. 

4. Nierozdzielno[� od 

dostawcy 

Nierozerwalnie zwi�zane z tym, kto je 

[wiadczy; konsument usCugi kontaktuje si� 

bezpo[rednio z dostawc� (na przykCad usCuga 

prawnika, lekarza, korepetytora). 

Mog� by� oddzielone od producenta 

i dostarczone niezale}nie (producent 

towaru i jego konsument mog� nigdy nie 

mie� bezpo[redniego kontaktu). 

5. Jako[� i standaryzacja Trudniejsze do standaryzacji i utrzymania 

stabilnej jako[ci, poniewa} jako[� zale}y od 

osoby, czasu i warunków [wiadczenia (na 

przykCad takie same usCugi dwóch fryzjerów 

mog� si� znacznie ró}ni�). 

Aatwe do standaryzacji i kontroli jako[ci 

za pomoc� procesów produkcyjnych, 

specyfikacji, norm ISO i certyfikacji. 

6. Zmienno[� 

i ró}norodno[� 

(heterogeniczno[�) 

Wysoki stopieE zmienno[ci 

(heterogeniczno[ci), zale}y od takich 

czynników jak kwalifikacje personelu, nastrój 

klienta, warunki [wiadczenia usCugi (na 

przykCad konsultacja jednego lekarza mo}e si� 

ró}ni� w zale}no[ci od przypadku). 

Bardziej jednorodne i standaryzowane, 

mniejszy stopieE zmienno[ci mi�dzy 

jednostkami tego samego towaru. 

7. Prawo wCasno[ci Nabycie usCugi nie oznacza przeniesienia prawa 

wCasno[ci, klient nabywa jedynie prawo do 

korzystania i czerpania korzy[ci przez 

okre[lony czas (na przykCad wynajem 

samochodu, pobyt w hotelu). 

Nabywaj�c towar, kupuj�cy otrzymuje 

prawo wCasno[ci i mo}e nim swobodnie 

dysponowa� (na przykCad sprzeda�, 

podarowa�, zutylizowa�). 

8. Poziom interakcji 

z klientem 

Wysoki poziom spersonalizowanej interakcji, 

indywidualne podej[cie i aktywne uczestnictwo 

klienta w procesie [wiadczenia usCugi (na 

przykCad trening indywidualny, konsultacja). 

Ograniczona interakcja z klientem, nacisk 

na cechy i zalety produktu, mniejsze 

znaczenie indywidualnego podej[cia. 

9. Ustalanie cen 

i postrzeganie warto[ci 

Cena jest ksztaCtowana na podstawie 

zCo}ono[ci, reputacji dostawcy, postrzeganej 

warto[ci i indywidualnych cech usCugi, 

komponentu emocjonalnego i do[wiadczenia 

(na przykCad ceny usCug stylisty czy 

psychoterapeuty zale}� od poziomu 

i postrzeganego presti}u). 

Cena jest ksztaCtowana na podstawie 

kosztów produkcji, logistyki, konkurencji, 

postrzegana warto[� opiera si� na cechach 

materialnych i wygl�dzie zewn�trznym. 

10. WpCyw czasu 

i okresu wa}no[ci 

Cz�sto [ci[le ograniczone czasem [wiadczenia, 

>psuj� si�= natychmiast po zakoEczeniu 

[wiadczenia (na przykCad bilet na samolot, 

pokój hotelowy na konkretn� dat�). 

Maj� dCugi okres u}ytkowania (towary 

trwaCego u}ytku), a niektóre maj� 

ograniczony okres przydatno[ci do u}ycia. 
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Okre[lenie i ocena jako[ci usCugi 

Jako[� usCugi (Service Quality, SQ) 4 to stopieE zgodno[ci faktycznie postrzeganego 

przez klienta poziomu obsCugi z jego oczekiwaniami. 

Formalnie wska{nik jako[ci mo}na przedstawi� jako: 

 

SQ = £ w_i (P_i - E_i), \ 

gdzie: 

÷ P_i 4 postrzeganie przez klienta i-tego parametru jako[ci usCugi; 

÷ E_i 4 oczekiwania klienta wzgl�dem i-tego parametru jako[ci konkretnej usCugi; 

÷ w_i 4 znaczenie (waga) parametru jako[ci dla klienta. 

 

Jako[� usCug ksztaCtuje si� w dwóch gCównych aspektach: 

Aspekt techniczny 4 co klient otrzymaC w wyniku obsCugi (na przykCad dostarczenie 

Cadunku na czas). 

Aspekt funkcjonalny 4 jak zostaC [wiadczony serwis (na przykCad uprzejmo[� 

kierowcy, dokCadno[� otrzymanej informacji o procesie realizacji zamówienia). 

PrzykCady oceny jako[ci usCug w podziale na bran}e dziaCalno[ci zostaCy przedstawione 

w tabeli 1.2. 

 

Tabela 1.2. Jako[� techniczna i funkcjonalna usCug w podziale na bran}e 

Bran}a Jako[� techniczna Jako[� funkcjonalna 

Transport Dostarczenie pasa}erów lub 

Cadunku do miejsca docelowego 

na czas 

Czysto[� wn�trza pojazdu, 

uprzejmo[� kierowcy, dokCadno[� 

rozkCadu jazdy 

Logistyka Terminowa kompletacja 

i wysyCka zamówienia 

Jako[� komunikacji z klientem, 

przejrzysto[� [ledzenia procesu 

dostawy 

Gospodarka 

magazynowa 

Zachowanie Cadunku, 

prawidCowe uCo}enie, 

dokCadno[� ewidencji 

Szybko[� przetwarzania 

dokumentów, gotowo[� na 

nietypowe zapytania 
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Handel detaliczny Zgodno[� towaru 

z deklarowanymi cechami 

Fachowa konsultacja sprzedawcy, 

komfort w sklepie 

Ochrona zdrowia  Osi�gni�cie zaplanowanego 

efektu leczenia 

{yczliwo[� personelu, dost�pno[� 

konsultacji online 

Bran}a IT Poprawno[� dziaCania produktu 

programowego 

Szybko[� obsCugi klienta, gotowo[� 

do optymalizacji i poprawek 

 

Obecnie sprawdziCy si� powszechnie uznane metody pomiaru jako[ci usCug, takie jak: 

" Servqual 4 porównanie postrzegania i oczekiwaE klienta wedCug 5 kryteriów 

(niezawodno[�, reaktywno[�, pewno[�, empatia, element materialny). 

" NPS (Net Promoter Score) 4 gotowo[� klienta do polecenia usCugi innym. 

" ISO 9004 4 mi�dzynarodowy standard zarz�dzania jako[ci� usCug. 

" Klasyczne narz�dzia 4 ankiety klientów, skargi, opinie, analiza mediów 

spoCeczno[ciowych, tajemniczy klient. 

 

Rys. 1.4. Metody pomiaru jako[ci usCug 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

Dlaczego jako[� usCug jest wa}na dla biznesu? Poniewa} staCa analiza i ocena jako[ci 

pozwala: 

" zwi�kszy� lojalno[� klientów i prawdopodobieEstwo ponownych zamówieE; 

" obni}y� koszty pozyskiwania nowych klientów; 

" budowa� reputacj� i przewag� konkurencyjn�; 

" wpCywa� na rentowno[� dziaCalno[ci firmy. 

Kluczowe wnioski, jakie mo}na zrobi�, polegaj� na tym, }e specjali[ci, na przykCad 

z bran}y logistyki i transportu, powinni umie� ocenia� jako[� usCug wedCug kryteriów 



 

 

18 

technicznych i funkcjonalnych, wykorzystywa� narz�dzia informacji zwrotnej w celu poprawy 

serwisu oraz opracowywa� standardy obsCugi z uwzgl�dnieniem specyfiki bran}y. 

 

Klasyfikacja usCug 

UsCugi mog� by� klasyfikowane wedCug bardzo ró}nych cech kryterialnych. Istniej� 

mi�dzynarodowe i krajowe klasyfikacje usCug, przy czym w ró}nych krajach, co do zasady, 

wyst�puj� wCasne cechy szczególne wynikaj�ce z uksztaCtowanych narodowych tradycji 

gospodarczych. 

Mo}e pojawi� si� pytanie: po co w ogóle trzeba klasyfikowa� usCugi? 

Taka konieczno[� wynika z potrzeby pogC�biania wiedzy teoretycznej, ale tak}e, co 

bardzo wa}ne, z samej praktyki gospodarczej. Specjali[ci zazwyczaj zwracaj� uwag� na to, }e 

klasyfikacja usCug sprzyja rozwi�zywaniu nast�puj�cych zadaE: 

ø rozwojowi i doskonaleniu standaryzacji w sferze usCug; 

ø przeprowadzaniu certyfikacji usCug w celu zapewnienia bezpieczeEstwa }ycia, 

zdrowia konsumenta i ochrony [rodowiska naturalnego; zapobiegania wyrz�dzaniu szkody 

mieniu konsumentów; 

ø ewidencji i prognozowaniu realizacji usCug, w tym ludno[ci; 

ø badaniu popytu na usCugi; 

ø aktualizacji rozwoju produkcji okre[lonych rodzajów usCug z uwzgl�dnieniem 

zmieniaj�cych si� warunków spoCeczno-gospodarczych; 

ø ewidencji [wiadczenia usCug przez przedsi�biorstwa i organizacje o ró}nych formach 

wCasno[ci organizacyjno-prawnej; 

ø harmonizacji krajowej klasyfikacji usCug z klasyfikacjami mi�dzynarodowymi. 

Teoretyczne badania problemu klasyfikacji usCug rozpocz�li amerykaEscy 

marketingowcy od poCowy lat 60. XX wieku, a koniec lat 70. 3 pocz�tek lat 80., jak podkre[laj� 

specjali[ci, byC naznaczony gwaCtown� fal� pogC�biania i rozszerzania zestawu cech 

klasyfikacji usCug. Obecnie takie badania s� aktywnie prowadzone przez ekonomistów, w tym 

tak}e statystyków. W literaturze ekonomicznej przedstawiane s� ró}norodne podej[cia do 

klasyfikacji usCug, cechy kryterialne; a te z nich, które przeszCy >prób� czasu i praktyki 

gospodarczej=, znajduj� zastosowanie w oficjalnej statystyce krajowej i [wiatowej. 

Istnieje wiele systemów klasyfikacji usCug, z których }aden do chwili obecnej nie staC 

si� powszechnie uznany. Mo}na wyró}ni� najbardziej uniwersalne kryteria klasyfikacji: 
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Klasyfikacja wedCug relacji do towaru: 

" UsCugi materialne 4 zwi�zane z towarem (na przykCad wynajem samochodu, naprawa 

sprz�tu). 

" UsCugi niematerialne 4 niezwi�zane z towarem (na przykCad konsultacja prawnika, 

szkolenie). 

Klasyfikacja wedCug {ródCa pokrycia kosztów 

" UsCugi rynkowe, czyli usCugi, które s� przedmiotem kupna-sprzeda}y i koszty 

[wiadczenia, które s� w caCo[ci lub w znacznej mierze pokrywane z przychodów ze sprzeda}y 

tych usCug (transport, ubezpieczenia). 

" UsCugi nierynkowe, czyli usCugi instytucji paEstwowych i organizacji spoCecznych, 

odnosz�ce si� do ich bie}�cej konsumpcji. Faktycznie s� to usCugi, których koszty s� w caCo[ci 

lub gCównie pokrywane ze [rodków publicznych, skCadek czConkowskich lub dochodów 

wCasnych instytucji. 

Klasyfikacja wedCug typu odbiorcy 

" UsCugi dla osób prywatnych 4 usCugi fryzjerskie, naprawy, edukacja. 

" UsCugi dla osób prawnych 4 leasing, doradztwo, transport mi�dzynarodowy. 

Zgodnie z wytycznymi MFW dotycz�cymi sporz�dzania bilansu pCatniczego wszystkie 

usCugi handlowe dziel� si� na nast�puj�ce 11 rodzajów, w ramach których wyró}nia si� 

podrodzaje: 

7 Transport; 

7 Podró}e; 

7 A�czno[�; 

7 Budownictwo; 

7 Ubezpieczenia; 

7 Finanse; 

7 UsCugi IT i informacyjne; 

7 OpCaty licencyjne i tantiemy; 

7 UsCugi biznesowe; 

7 UsCugi kulturalne; 

7 UsCugi rz�dowe. 
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Nale}y zauwa}y�, }e w ostatnim czasie przy charakteryzowaniu wzrostu udziaCu usCug 

w handlu mi�dzynarodowym nie caCkiem uzasadnione jest wC�czanie do wykazu usCug takich 

poj�� jak >patenty i licencje=, >tantiemy i prawa autorskie=, >know-how= itp., poniewa} ostatnie 

z nich stanowi� jednak towar, cho�by intelektualny, ale nie usCugi. 

W handlu mi�dzynarodowym obok usCug coraz wi�ksz� rol� odgrywaj� aktywa 

niematerialne 4 przedmioty wCasno[ci intelektualnej, które przy przekazaniu stanowi� nie 

usCug�, a szczególny rodzaj towaru niematerialnego. Do takich aktywów nale}� patenty, 

licencje, prawa autorskie, know-how. 

Patenty 4 to oficjalnie zarejestrowane wyC�czne prawa do wynalazku lub rozwi�zania 

technicznego, które daj� wCa[cicielowi monopol na u}ytkowanie przez okre[lony czas. 

Licencje 4 to zezwolenia na u}ytkowanie patentu, znaku towarowego, technologii lub 

innego przedmiotu prawa wCasno[ci intelektualnej na okre[lonych warunkach. 

Prawa autorskie 4 to prawa twórcy dzieCa naukowego, literackiego, artystycznego do 

u}ytkowania i ochrony swojego dzieCa. 

Know-how 4 to chroniona poufno[ci� wiedza techniczna, do[wiadczenie i metody, 

które maj� warto[� handlow�. 

Wszystkie te obiekty tworz� grup� aktywów niematerialnych, które mog� by� 

przedmiotem kupna-sprzeda}y, przekazania lub licencjonowania. Ró}ni� si� od usCug tym, }e 

przewiduj� przekazanie prawa wCasno[ci lub prawa u}ytkowania na okre[lony okres, a nie 

proces obsCugi lub bezpo[redni� interakcj� z klientem, charakterystyczn� dla usCug (na przykCad 

transport, doradztwo, magazynowanie). 

Dlatego wCa[nie przy analizie eksportu usCug wa}ne jest prawidCowe oddzielenie 

towarów niematerialnych (w tym aktywów intelektualnych) od klasycznych usCug. To 

rozró}nienie pozwala dokCadnie oceni� wkCad sektora usCug w gospodark� kraju, opracowa� 

odpowiednie [rodki wsparcia eksportu i wspóCpracy mi�dzynarodowej, na przykCad w takich 

dziedzinach jak usCugi transportowo-logistyczne, turystyczne czy IT. 

 

Polska Klasyfikacja Wyrobów i UsCug (PKWiU) 

Polska Klasyfikacja Wyrobów i UsCug (PKWiU) 4 to oficjalny klasyfikator 

opracowany przez GCówny Urz�d Statystyczny (GUS) i wprowadzony w }ycie w 1997 roku. 

Celem stworzenia PKWiU byCo ujednolicenie systemu klasyfikacji towarów i usCug Polski 

zgodnie z europejskimi standardami, w szczególno[ci z CPA (Classification of Products by 
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Activity), aby zapewni� kompatybilno[� krajowej statystyki, opodatkowania i rachunkowo[ci 

z systemami UE. Klasyfikator jest regularnie aktualizowany w celu uwzgl�dnienia zmian 

w gospodarce i prawodawstwie. 

PKWiU odgrywa kluczow� rol� w gospodarce narodowej. SCu}y do celów 

opodatkowania (VAT, akcyzy), rachunkowo[ci i ewidencji statystycznej, a tak}e 

w procedurach zamówieE publicznych, sporz�dzania umów i rozliczeE. Dzi�ki PKWiU organy 

paEstwowe i biznes mog� prowadzi� ewidencj� produkcji i [wiadczonych usCug wedCug 

jednolitych standardów. PrzykCady kodów: PKWiU 49.4 4 przewozy Cadunków, PKWiU 52.1 

4 magazynowanie, PKWiU 69.1 4 usCugi prawne, PKWiU 56 4 gastronomia. 

Praktyczne znaczenie PKWiU polega na tym, }e klasyfikacja uCatwia sporz�dzanie 

dokumentacji podatkowej i ksi�gowej, stosowanie stawek podatkowych (w tym VAT), 

obliczanie akcyzy, a tak}e wykorzystanie danych w statystyce paEstwowej, prognozowaniu 

i sprawozdawczo[ci mi�dzynarodowej (na przykCad przy obliczaniu PKB i bilansu pCatniczego 

kraju). Dzi�ki PKWiU gospodarka Polski jest zintegrowana z jednolitym systemem statystyki 

i handlu UE, co uCatwia wspóCprac� z rynkami europejskimi i [wiatowymi. 

 

 

Rys. 1.5. Rola PKWiU w gospodarce narodowej 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

Rola i znaczenie usCug w gospodarce 

UsCugi maj� du}e znaczenie dla gospodarki konkretnego paEstwa, poniewa} peCni� 

ró}ne funkcje: 
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ø Funkcja produkcyjna, która przyczynia si� do tworzenia warto[ci dodanej, 

zwi�kszenia wielko[ci i jako[ci produkcji, obni}enia wska{ników kosztów i ryzyka, 

podniesienia wska{ników efektywno[ci i konkurencyjno[ci produkcji. 

ø Funkcja dystrybucyjna, która zapewnia przemieszczanie i dostarczanie produktów od 

producenta do konsumenta, formowanie i regulacj� cen, zbieranie i analiz� danych o rynku, 

wspomaganie zawierania i realizacji transakcji, ochron� praw i interesów stron. 

ø Funkcja stymuluj�ca, która sprzyja rozwojowi post�pu naukowo-technicznego, 

innowacji, twórczo[ci, edukacji, kultury, sztuki, sportu i innych dziedzin dziaCalno[ci, które 

podnosz� poziom }ycia i dobrobyt spoCeczeEstwa. 

ø Funkcja regulacyjna, która przyczynia si� do utrzymania równowagi spoCecznej, 

sprawiedliwo[ci, bezpieczeEstwa, stabilno[ci, harmonii w spoCeczeEstwie, a tak}e 

przestrzegania prawa, norm, zasad, etyki i moralno[ci. 

 

 

Rys. 1.6. Rola i znaczenie usCug w gospodarce 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

Dlaczego usCugi s� podstaw� gospodarki rynkowej? 

UsCugi odgrywaj� wa}n� rol� w gospodarce rynkowej z kilku powodów, a mianowicie: 

1. UsCugi zaspokajaj� ró}norodne potrzeby i pragnienia konsumentów, których nie da 

si� zaspokoi� wyC�cznie towarami. Na przykCad ludzie potrzebuj� nie tylko }ywno[ci i odzie}y, 
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ale tak}e edukacji, zdrowia, rozrywki itp. UsCugi pozwalaj� podnie[� wska{niki jako[ci }ycia, 

dobrobytu i szcz�[cia ludzi. 

2. UsCugi przyczyniaj� si� do rozwoju innowacyjnego w gospodarce rynkowej. S� 

w stanie dostarcza� wiedz�, informacje, technologie, doradztwo i inne zasoby, które pomagaj� 

producentom i konsumentom poprawia� swoj� efektywno[�, jako[� i konkurencyjno[�. Poza 

tym stymuluj� twórczo[�, wynalazczo[� i przedsi�biorczo[�, które s� motorami wzrostu 

gospodarczego i post�pu. 

3. UsCugi tworz� wi�cej miejsc pracy i dochodów w gospodarce rynkowej. Nale}y 

uwzgl�dni� fakt, }e sektor usCug jest do[� pracochConny, wymagaj�cy du}ej liczby zarówno 

wysoko wykwalifikowanych, jak i niewykwalifikowanych pracowników. Ten sektor 

gospodarki ma du}y potencjaC do rozszerzenia i dywersyfikacji, co otwiera nowe mo}liwo[ci 

dla zatrudnienia i przedsi�biorczo[ci. Ogólnie rzecz bior�c, usCugi podnosz� dochody 

i dystrybucj� dóbr zarówno dla producentów, jak i konsumentów. 

Ogólnie mówi�c, usCugi s� podstaw� gospodarki rynkowej, poniewa} zaspokajaj� 

potrzeby i pragnienia ludzi, przyczyniaj� si� do rozwoju i innowacji, tworz� miejsca pracy 

i dochody. WspóCdziaCaj� i uzupeCniaj� towary, tworz�c zCo}ony i dynamiczny system 

stosunków rynkowych. Sfera usCug ma du}y potencjaC rozwoju dla konkretnego paEstwa, 

poniewa} jest w stanie dostosowa� si� do zmieniaj�cych si� potrzeb i preferencji konsumentów, 

do nowych technologii i innowacji. 

 

 

Rys. 1.7. Charakterystyka roli usCug w gospodarce rynkowej 

yródCo: opracowanie wCasne. 
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1.3. GCówne tendencje rozwoju sfery usCug 

Sfera usCug zdobywa w ostatnich dziesi�cioleciach coraz bardziej stabilne pozycje 

w gospodarce [wiatowej. Dla wielu krajów charakterystyczny jest wzrost wolumenu produkcji 

usCug, wzrost dochodów z dziaCalno[ci usCugowej, zwi�kszenie zatrudnienia w tym sektorze, 

rozszerzenie eksportu i importu usCug. Zmiany zachodz�ce w sektorze usCugowym s� tak istotne 

w skali [wiatowej, }e wspóCczesna gospodarka otrzymaCa okre[lenie >gospodarka usCugowa= 

lub >usCugowa=. 

Tendencja wzrostu udziaCu dochodów z sektora usCug w PKB zaznaczyCa si� w krajach 

rozwini�tych w latach 60370 XX wieku. Obecnie, wedCug szacunków Banku [wiatowego, sfera 

usCug stanowi ponad 60% [wiatowego PKB [The World Bank]. 

Do krajów wiod�cych, których udziaC sektora usCug przekroczyC okoCo 3/4 PKB, nale}� 

w szczególno[ci: Luksemburg (80,6% w 2023 r.), USA (73,6%), Francja (~70%). 

Na sektor usCug w Niemczech przypada 63,7% PKB, a w Polsce 3 57,5%, co oznacza, 

}e nie osi�gaj� one progu 3/4 PKB, co wskazuje na bardziej zrównowa}on� struktur� 

gospodarcz� z zauwa}aln� rol� przemysCu. W niektórych krajach Azji PoCudniowo-

Wschodniej, na przykCad w Hongkongu, udziaC sektora usCug si�ga okoCo 90%, a w Singapurze 

~70% wyprodukowanego produktu krajowego brutto. Dla takich paEstw wysoki poziom 

rozwoju sfery usCug jest z reguCy harmonijnie zapewniany przez ró}norodne rodzaje 

dziaCalno[ci usCugowej: finansowo-kredytow� i edukacyjn�, usCugow� i turystyczn�, 

transportowo-logistyczn�, medyczn�, telekomunikacyjn� i inne usCugi. 

Jednocze[nie nale}y odnotowa� istotny wzrost udziaCu zatrudnionych w sektorze usCug 

w porównaniu z odpowiedni� warto[ci� dla produkcji przemysCowej. Najwy}sze zatrudnienie 

w sektorze usCug wyst�puje w USA (~80% ludno[ci pracuj�cej), Wielkiej Brytanii (~74%), 

Niemczech (72,3%), Polsce (61%) i niektórych innych krajach [TradingEconomics, Statista]. 

Nale}y podkre[li�, }e wysoki poziom rozwoju sfery usCug wyst�puje równie} 

w znacznej liczbie paEstw, które nie nale}� do grupy wysoko rozwini�tych. Warto zauwa}y�, 

}e w sektorze usCug tych paEstw cz�sto dominuj� poszczególne bran}e usCugowe. Chodzi 

przede wszystkim o kraje dysponuj�ce unikalnymi zasobami naturalnymi i (lub) kraje, na 

terytorium których znajduj� si� obiekty [wiatowego dziedzictwa kulturowego. Dominuj�c� rol� 

w ich gospodarce odgrywa z reguCy sektor transportu i logistyki, turystyka, system finansowo-

kredytowy, hotelarstwo i gastronomia oraz niektóre inne gaC�zie przemysCu usCugowego. Tak 

dynamiczny rozwój sfery usCug na [wiecie jest uwarunkowany wpCywem szeregu czynników, 
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spo[ród których mo}na wyró}ni� sze[� gCównych: potencjaC zasobowy paEstwa; polityka 

paEstwa; tendencje w biznesie; rozwój technologii informacyjnych; zmiany spoCeczne; 

internacjonalizacja sektora usCug. 

WpCyw ka}dego z wymienionych czynników mo}na scharakteryzowa� nast�puj�co: 

3 potencjaC zasobowy i polityka paEstwa koreluj� z rozwojem sfery usCug, przede 

wszystkim z potencjaCem geograficznym i historycznym paEstwa, w którym rz�d wspiera 

rozwój sektora usCug poprzez ulgi podatkowe, subsydia i reformy regulacyjne. 

Na przykCad w Polsce aktywnie rozwija si� eksport usCug, co potwierdza wzrost salda 

handlu usCugami (Trade.gov.pl); 

3 tendencje wspóCczesnego biznesu, które przejawiaj� si� w transformacji dziaCalno[ci 

podmiotów gospodarczych w kierunku modeli zorientowanych na usCugi, wdra}aj�cych 

rozwi�zania cyfrowe, takie jak platformy umo}liwiaj�ce [wiadczenie usCug online; 

3 rozwój i skalowanie wykorzystania technologii informacyjnych, który przejawia si� 

we wdra}aniu sztucznej inteligencji, technologii chmurowych i automatyzacji procesów 

operacyjnych, co w rezultacie zwi�ksza efektywno[� usCug, szczególnie w sektorze fintech, 

logistyce i opiece zdrowotnej; 

3 zmiany spoCeczne, które charakteryzuj� si� wzrostem popytu na usCugi transportowe 

i logistyczne, opiek� zdrowotn�, edukacj�, turystyk� i rozrywk�, co wynika gCównie z poziomu 

dochodów, zmian demograficznych, zmiany priorytetów oraz warunków }ycia; 

3 internacjonalizacja usCug, która jest wynikiem globalizacji, co sprzyja eksportowi 

usCug, szczególnie w sektorze IT i logistyki, co jest szczególnie widoczne w takich krajach jak 

Polska i Indie. 

W ci�gu ostatnich pi�ciu lat pojawiCy si� dodatkowe czynniki wpCywaj�ce na sektor 

usCug, mianowicie: 

3 cyfryzacja i sztuczna inteligencja, które zasadniczo przeksztaCcaj� takie bran}e jak 

finanse, logistyka i obsCuga klienta, zwi�kszaj�c produktywno[� i obni}aj�c koszty; 

3 gospodarka wspóCdzielenia. Takie platformy jak np. Uber i Airbnb pozwalaj� na 

rozszerzenie rynku usCug i uczynienie ich bardziej dost�pnymi; 

3 praca zdalna. Pandemia COVID-19 przyspieszyCa przej[cie na prac� zdaln�, co 

zwi�kszyCo zapotrzebowanie na usCugi cyfrowe i infrastruktur� IT. 

Na przykCad w Niemczech udziaC pracy zdalnej wzrósC z 5% w 2018 roku do 12,9% 

w 2023 roku (EURES); 
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3 zrównowa}ony rozwój i zielone usCugi, które charakteryzuj� si� wzrostem 

zapotrzebowania na usCugi ekologiczne, takie jak zielona logistyka i odnawialna energia. 

Na tej podstawie mo}na wysnu� wniosek, }e sektor usCug pozostaje podstaw� 

gospodarki [wiatowej, z wysokim udziaCem w PKB i zatrudnieniu w krajach rozwini�tych oraz 

rosn�cym znaczeniem w krajach rozwijaj�cych si�. Cyfryzacja, sztuczna inteligencja 

i globalizacja nadal stymuluj� wzrost, ale wymagaj� dostosowania do nowych wyzwaE, takich 

jak niedobór kadr i niestabilno[� gospodarcza. Optymalizacja poprzez technologie, edukacj� 

i reformy regulacyjne pozwoli krajom i przedsi�biorstwom wzmocni� swoj� pozycj� 

w gospodarce usCugowej. 

 

Funkcje sfery usCug 

Sferze usCug jako sektorowi gospodarki przysCuguj� nast�puj�ce funkcje ekonomiczne 

i spoCeczne: 

Pierwsz� funkcj� ekonomiczn� jest obsCuga procesu produkcji dóbr materialnych. 

ZakCada si� [wiadczenie ró}nych usCug sferze produkcji materialnej, która potrzebuje usCug 

dziaCalno[ci finansowo-bankowej, logistyki i C�czno[ci, konsultacji prawnych lub usCug 

technicznej obsCugi urz�dzeE. 

Drug� funkcj� zaliczan� do ekonomicznych jest odtworzenie siCy roboczej poprzez 

usCugi dla ludno[ci. Funkcja ta realizowana jest poprzez [wiadczenie usCug edukacyjnych, 

medycznych i spoCecznych. 

Do trzeciej funkcji tej grupy zalicza si� tworzenie dodatkowych dóbr materialnych 

poprzez produkcj� na zamówienie przedmiotów trwaCego u}ytku lub poprzez przywracanie im 

wcze[niej utraconych wCa[ciwo[ci konsumpcyjnych. Funkcj� t� peCni� ró}ne podmioty 

gospodarcze nale}�ce do sCu}b usCugowych dla ludno[ci (na przykCad warsztaty naprawy mebli, 

sprz�tu AGD i inne). 

Funkcje spoCeczne obejmuj�, po pierwsze, zaspokajanie potrzeb ludno[ci w zakresie 

usCug. Funkcja ta obejmuje [wiadczenie usCug bytowych, handlowych, komunalnych i innych 

(na przykCad zakCady fryzjerskie, pralnie chemiczne, centra serwisowe, MPWiK 4 wodoci�gi, 

PGNiG 4 obsCuga gazowa i inne). 

Po drugie, grupa funkcji spoCecznych zapewnia obni}enie kosztów i popraw� warunków 

pracy w gospodarstwach domowych dzi�ki dziaCalno[ci organizacji usCug komunalnych 

i bytowych (na przykCad administracje osiedli, SpóCdzielnia Mieszkaniowa). 
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Racjonalne wykorzystanie uwalniaj�cego si� wolnego czasu realizowane jest za 

pomoc� usCug instytucji kulturalno-widowiskowych i okre[la trzeci� spoCeczn� funkcj� sfery 

usCug (na przykCad w teatrach, kinach, filharmoniach, klubach sportowych, centrach fitness 

i innych). 

Czwarta funkcja spoCeczna odnosi si� do spoCeczeEstwa jako caCo[ci i polega na 

zapewnieniu bezpieczeEstwa i normalnego funkcjonowania paEstwa, ochronie porz�dku 

publicznego. Obejmuj� one: dziaCalno[� policji (Policja), stra}y po}arnej (PaEstwowa Stra} 

Po}arna), usCugi sCu}b ochrony i prywatnych agencji ochrony (na przykCad Solid Security). 

Ogólnie mówi�c, sfera usCug 3 to system gaC�zi gospodarki narodowej paEstwa, który 

zapewnia wszechstronne wsparcie zarówno produkcji materialnej, jak i ludno[ci, tworz�c 

warunki dla komfortu spoCecznego, rozwoju gospodarczego i stabilnego funkcjonowania Polski 

jako progresywnego paEstwa europejskiego. 

 

1.4. Rynek usCug. UsCugobiorcy i usCugodawcy jako strony transakcji handlowej 

Rynek usCug z jednej strony jest zjawiskiem historycznym do[� starym (a nawet 

staro}ytnym), poniewa} wraz z pojawieniem si� wymiany i pieni�dzy zawsze istniaC chocia}by 

niewielki kr�g usCug, które byCy kupowane i sprzedawane (usCugi lichwiarzy, pisarzy, szpiegów, 

zarz�dców, kucharzy, najemnych wojowników, znachorów, wró}bitów, astrologów itd.). 

Z drugiej strony rynek usCug w rozwini�tej, nowoczesnej postaci pojawiC si� stosunkowo 

niedawno i nadal znajduje si� w procesie aktywnego rozwoju. Mi�dzynarodowy rynek usCug 

jako spójny system dopiero si� ksztaCtuje i formuje si�. 

W ogólnym rozumieniu rynek usCug to caCoksztaCt stosunków gospodarczych 

powstaj�cych w procesie kupna-sprzeda}y usCug mi�dzy ich dostawcami a konsumentami. Jest 

to szczególny segment rynku, na którym przedmiotem wymiany s� ró}ne rodzaje dziaCalno[ci 

ukierunkowane na zaspokajanie potrzeb osób indywidualnych, grup lub organizacji. 

Rynek usCug dziaCa jako system C�cz�cy popyt i poda} na usCugi; producentów usCug 

i konsumentów usCug 4 wCa[cicieli pieni�dzy. Co wi�cej, rola rynku usCug polega równie} na 

tym, }e sprzyja on rozwojowi rynku dóbr materialnych, zapewnieniu zrównowa}onego procesu 

reprodukcji, odpowiedniej jako[ci }ycia poprzez zaspokajanie ró}norodnych potrzeb ludno[ci. 

We wspóCczesnych warunkach stopieE rozwoju rynku usCug, jego struktura to jeden 

z najwa}niejszych kryteriów konkurencyjno[ci kraju. 
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Uczestnicy rynku usCug 

Na rynku usCug gCównymi stronami transakcji handlowej s�: 

÷ UsCugodawcy 4 osoby prawne i fizyczne [wiadcz�ce usCugi. Mog� to by� prywatne 

firmy, instytucje paEstwowe, przedsi�biorcy indywidualni, organizacje. 

÷ UsCugobiorcy 4 osoby lub organizacje nabywaj�ce usCugi w celu zaspokojenia swoich 

potrzeb. Mog� to by� osoby prywatne (ludno[�) lub firmy i instytucje (osoby prawne). 

Interakcja mi�dzy usCugodawc� a usCugobiorc� opiera si� na zasadach wymiany, gdzie 

usCuga wyst�puje jako towar, a konsument ksztaCtuje na ni� popyt. 

 

Zasady funkcjonowania rynku usCug 

Funkcjonowanie rynku usCug opiera si� na szeregu kluczowych zasad: 

÷ Dobrowolno[� wymiany 4 transakcje s� zawierane za obopóln� zgod� stron. 

÷ Konkurencyjno[� 4 na rynku dziaCa wielu dostawców, co tworzy warunki do poprawy 

jako[ci usCug i ksztaCtowania optymalnych cen. 

÷ Dost�pno[� informacji 4 uczestnicy powinni posiada� wystarczaj�ce informacje 

o charakterze i warunkach [wiadczonych usCug. 

÷ Dynamiczna adaptacja i elastyczno[� 4 rynek usCug szybko reaguje na zmiany popytu, 

technologii, potrzeb konsumentów. 

÷ Regulacja prawna i etyczno[� 4 dziaCalno[� na rynku usCug jest regulowana przepisami 

prawa i normami etyki biznesowej. 

 

Rys. 1.8. Zasady funkcjonowania rynku usCug 

yródCo: opracowanie wCasne. 
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Klasyfikacja rynku usCug: cechy i charakterystyka 

Rynek usCug mo}na klasyfikowa� wedCug ró}nych kryteriów w zale}no[ci od specyfiki 

usCug, ich przeznaczenia i charakteru interakcji mi�dzy uczestnikami. Ka}da klasyfikacja 

pomaga lepiej zrozumie� struktur� rynku i cechy jego funkcjonowania.  

Klasyfikacja rynku usCug wedCug rodzajów dziaCalno[ci oparta jest na charakterze 

[wiadczonych usCug i specjalizacji uczestników rynku. Takie podej[cie odzwierciedla 

ró}norodno[� funkcji usCug w gospodarce i pozwala wyró}ni� poszczególne sektory rynku 

w zale}no[ci od ich przeznaczenia ekonomicznego. 

GCówne rodzaje rynków usCug: 

÷ Rynek usCug logistycznych, który obejmuje usCugi zwi�zane z organizacj� przewozów, 

magazynowaniem, kompletacj�, odpraw� celn�, zarz�dzaniem CaEcuchami dostaw (transport 

Cadunków, spedycja, outsourcing operacji magazynowych itd.). 

÷ Rynek usCug edukacyjnych, który obejmuje dziaCalno[� placówek o[wiatowych 

(zarówno paEstwowych, jak i prywatnych), centrów szkoleniowych, platform online (edukacja 

szkolna i wy}sza, kursy doszkalaj�ce, szkolenia korporacyjne itd.). 

÷ Rynek usCug bankowych, który obejmuje szeroki zakres operacji finansowych 

zwi�zanych z obsCug� osób fizycznych i prawnych, a mianowicie: kredytowanie, depozyty, 

obsCug� kasow�, operacje walutowe itd. 

÷ Rynek usCug ubezpieczeniowych, który koncentruje si� na asortymencie usCug firm 

oferuj�cych ochron� interesów maj�tkowych i osobistych obywateli oraz organizacji 

(ubezpieczenie na }ycie, zdrowotne, maj�tkowe, odpowiedzialno[ci cywilnej itd.). 

÷ Rynek usCug medycznych, który odzwierciedla system [wiadczonych usCug maj�cych na 

celu utrzymanie i przywracanie zdrowia (leczenie ambulatoryjne i stacjonarne, diagnostyka, 

profilaktyka chorób itd.). 

÷ Rynek usCug turystycznych, który obejmuje usCugi zwi�zane z organizacj� podró}y 

i wypoczynku [wiadczone przez ró}ne podmioty gospodarcze (rezerwacja wycieczek, obsCuga 

hotelowa, oprowadzanie wycieczek itd.). 

÷ Rynek usCug prawnych. Obejmuje usCugi zwi�zane z obsCug� transakcji, ochron� praw, 

doradztwem w zakresie prawa (w tym pomoc adwokacka, rejestracja firm, obsCuga kontraktów 

itd.). 
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÷ Rynek usCug IT, który obejmuje usCugi zwi�zane z tworzeniem oprogramowania, 

obsCug� systemów, zapewnieniem cyberbezpieczeEstwa (np. tworzenie stron internetowych, 

wsparcie techniczne, rozwi�zania chmurowe itd.). 

Klasyfikacja rynku usCug wedCug typu konsumentów pozwala wyró}ni�: 

÷ Rynek usCug dla osób fizycznych (ludno[ci) 4 usCugi ukierunkowane na zaspokajanie 

osobistych potrzeb obywateli (usCugi bytowe, np. naprawa obuwia, strzy}enie); 

÷ Rynek usCug dla osób prawnych (organizacji) 4 usCugi ukierunkowane na zapewnienie 

dziaCalno[ci przedsi�biorstw i instytucji (usCugi transportowo-logistyczne, konsulting, 

outsourcing, ubezpieczenia, leasing itd.). 

Klasyfikacja rynku usCug wedCug zasi�gu terytorialnego pozwala wyró}ni�: 

÷ Lokalny rynek usCug 4 ograniczony do granic miasta, regionu (usCugi komunalne, 

lokalny transport publiczny itd.). 

÷ Krajowy rynek usCug 4 obejmuje caCe paEstwo (np. usCugi telefonii komórkowej, 

ubezpieczeE itd.). 

÷ Mi�dzynarodowy rynek usCug 4 obejmuje kilka krajów, zwi�zany z eksportem 

i importem usCug (np. transport mi�dzynarodowy, outsourcing IT, turystyka mi�dzynarodowa 

itd.). 

Klasyfikacja rynku usCug wedCug poziomu organizacji pozwala wyró}ni�: 

÷ Zorganizowany rynek usCug, który charakteryzuje si� istnieniem sformalizowanych 

zasad, standardów jako[ci, regulowany jest przez paEstwo lub stowarzyszenia zawodowe. 

W peCni odnosi si� to do rynku usCug bankowych, ubezpieczeniowych, przewozów 

pasa}erskich. 

÷ Niezorganizowany rynek usCug, który dziaCa gCównie na podstawie prywatnych umów, 

bez sformalizowanych standardów (np. usCugi prywatnych korepetytorów, drobnych napraw 

domowych itd.). 

Ze wzgl�du na stopieE legalno[ci mo}na wyró}ni� rynek usCug legalny (dziaCaj�cy 

w ramach prawa) i rynek cieniowy. W ramach rynku cieniowego wyró}nia si�: 

÷ Szary rynek usCug 4 to segment gospodarki, gdzie usCugi [wiadczone s� legalnymi 

metodami, ale bez peCnego przestrzegania obowi�zuj�cych wymogów prawnych, takich jak 

rejestracja dziaCalno[ci, pCacenie podatków, uzyskanie licencji. Taki rynek powstaje 

w warunkach, gdy oficjalne procedury wydaj� si� dostawcom zbyt skomplikowane lub 

uci�}liwe, a popyt ze strony konsumentów si� utrzymuje. PrzykCady: nielegalne przewozy 
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(usCugi tzw. >nielegalnych taksówkarzy=), korepetycje bez rejestracji dziaCalno[ci, naprawy bez 

paragonu. Szary rynek zmniejsza wpCywy podatkowe i utrudnia kontrol� jako[ci usCug. 

÷ Czarny rynek usCug 4 to sektor dziaCalno[ci przest�pczej, w którym [wiadczone s� 

usCugi bezpo[rednio zakazane prawem. W odró}nieniu od szarego rynku, czarny rynek nie tylko 

unika regulacji 4 dziaCa w warunkach peCnej kryminalizacji. Na takim rynku mog� by� 

oferowane nielegalne rodzaje dziaCalno[ci: nielegalne gry hazardowe, operacje kontrabandowe, 

handel zakazanymi substancjami, usCugi przest�pcze. Czarny rynek podwa}a porz�dek 

publiczny, stwarza zagro}enie dla bezpieczeEstwa spoCeczeEstwa i nie wchodzi w skCad 

legalnej gospodarki. 

W warunkach sCabej i niespójnej bazy legislacyjnej, niespójnych dziaCaE paEstwa, sektor 

usCug staC si� jednym z najwa}niejszych elementów gospodarki cieniowej. 

Warto zaznaczy�, }e rynek cieniowy, w tym rynek usCug cieniowych, wyst�puje (cho� 

w ró}nej skali) we wszystkich krajach [wiata, co wi�cej, ze wzgl�du na swoj� specyfik� to 

wCa[nie dziaCalno[� usCugowa stanowi znaczn� cz�[� gospodarki cieniowej. 

 

Rynek usCugodawców i rynek konsumentów usCug 

W klasyfikacji rynku usCug wyró}nia si� równie} >rynek sprzedawców 

i usCugodawców= oraz >rynek konsumentów=. Tak wi�c rynkowi sprzedawcy (ang. seller9s 

market) wCa[ciwa jest dominacja producenta, gdy popyt znacznie przewy}sza poda} usCug. 

Konkurencja mi�dzy producentami usCug praktycznie nie wyst�puje, w wyniku czego 

konsumenci cz�sto s� pozbawieni mo}liwo[ci wyboru i s� zmuszeni korzysta� z tych usCug, 

które oferuje producent, a kultura ich [wiadczenia jest na bardzo niskim poziomie. W takim 

przypadku praktycznie wszystkie usCugi znajduj� nabywców, nawet je[li nie odpowiadaj� one 

oczekiwaniom konsumentów ani nie odznaczaj� si� wysok� jako[ci�. Ilo[� ma absolutny 

priorytet nad jako[ci�, której po[wi�ca si� minimaln� uwag�. 

Przy nasyceniu rynku usCugami zaczyna dominowa� konsument, co prowadzi do 

wzrostu znaczenia jako[ci usCug i indywidualizacji oferty. Dlatego wyró}nia si� rynek 

konsumenta (rynek nabywcy 3 ang. buyer9s market). Charakteryzuje si� on brakiem monopolu 

na produkcj� usCug, a co za tym idzie 3 pewn� (wi�ksz� lub mniejsz�) swobod� wyboru 

konsumenta, który mo}e wybiera� usCugi odpowiadaj�ce mu pod wzgl�dem ceny, kultury 

obsCugi, kosztów czasu i dawa� im pierwszeEstwo przed innymi. W Polsce sytuacja, w której 
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>rynek konsumenta= zacz�C mie� zastosowanie do szerokiego kr�gu usCug, faktycznie zacz�Ca 

si� ksztaCtowa� dopiero od drugiej poCowy lat 90. XX wieku. 

GCównymi podmiotami stosunków rynkowych w sferze usCug s�: 

÷ paEstwo w osobie rz�du, organów paEstwowych i przedsi�biorstw paEstwowych; 

÷ podmioty prywatnej przedsi�biorczo[ci; 

÷ gospodarstwa domowe; 

÷ organizacje non-profit (specyfika ich dziaCalno[ci na rynku usCug uzasadnia 

konieczno[� wyodr�bnienia ich jako odr�bnego podmiotu stosunków rynkowych, chocia} 

organizacje non-profit mog� by� paEstwowe, prywatne i spoCeczne); 

÷ zagraniczne podmioty rynku usCug. 

ø Rola paEstwa na rynku usCug jest dwojaka. Z jednej strony znajduje si� ono ponad 

wszystkimi podmiotami gospodarczymi w systemie hierarchii zarz�dzania, a jego rola polega 

w tym przypadku na opracowywaniu >reguC gry= dla najbardziej zró}nicowanych podmiotów 

dziaCalno[ci. Z drugiej strony, instytucje paEstwowe i przedsi�biorstwa paEstwowe (a tak}e 

komunalne) produkuj�, sprzedaj� i kupuj� okre[lony (i cz�sto bardzo wa}ny) zakres usCug. 

Ponadto paEstwo mo}e [wiadczy� przedsi�biorstwom i ludno[ci pCatne usCugi (np. certyfikacj�, 

licencjonowanie dziaCalno[ci itd.). 

ø Przedsi�biorstwa i firmy sektora biznesu w ró}nych formach wCasno[ci i formach 

prowadzenia dziaCalno[ci, >dostarczaj�cy= na rynek i sprzedaj�cy ró}ne usCugi, maj� 

najwi�kszy wpCyw na rozwój krajowego rynku usCug. Zakres usCug sektora biznesu jest 

niezwykle szeroki i zró}nicowany. UsCugi 3 od najprostszych po najbardziej zCo}one (telefonia 

komórkowa, usCugi in}ynieryjne, consulting itd.). Zazwyczaj s� to usCugi odpCatne, tj. 

przechodz� przez obrót rynkowy i uzyskuj� warto[� pieni�}n� przy u}yciu ró}nych narz�dzi 

rynkowych. Sektor biznesu wyst�puje po stronie poda}y i popytu na usCugi, tj. aktywnie 

ksztaCtuje wolumen poda}y rynkowej usCug i okre[lon� cz�[� popytu rynkowego na usCugi. 

Przedsi�biorstwa i przedsi�biorcy musz� kupowa� usCugi [wiadczone przez paEstwo, a tak}e 

inne przedsi�biorstwa i przedsi�biorców dziaCaj�cych w sektorze usCug. Przedmiotem takich 

zakupów staj� si� usCugi transportowe i komunikacyjne, usCugi naprawcze, edukacyjne 

i doradczo-naukowe, in}ynieryjne, komunalne, usCugi zdrowotne, instytucji kultury, sportu itd. 

ø Gospodarstwa domowe i ich rola w rozwoju sektora usCug mo}na scharakteryzowa� 

nast�puj�co. Przede wszystkim nale}y wyja[ni�, co rozumie si� pod tym terminem. Tak wi�c 

w gospodarce rynkowej gospodarstwo domowe to jednostka ekonomiczna skCadaj�ca si� 



 

 

33 

z jednej lub kilku osób, zazwyczaj poC�czonych wspólnym bud}etem i miejscem zamieszkania. 

Do cech charakterystycznych nale}y zaliczy�: 1) gospodarstwa domowe s� wCa[cicielami 

pewnych czynników produkcji (zasobów); 2) samodzielnie podejmuj� decyzje dotycz�ce ich 

wykorzystania; 3) d�}� do maksymalizacji u}yteczno[ci posiadanych zasobów zgodnie ze 

swoimi interesami. Do gospodarstw domowych zalicza si� wszystkich konsumentów, 

pracowników najemnych, wCa[cicieli du}ych i maCych kapitaCów, ziemi, [rodków produkcji. 

ø Organizacje non-profit 4 to szczególna kategoria uczestników rynku usCug, która 

wyró}nia si� tym, }e ich dziaCalno[� nie jest nastawiona na osi�ganie zysku, lecz na realizacj� 

celów spoCecznych, kulturalnych, edukacyjnych, charytatywnych lub innych celów 

o charakterze u}yteczno[ci publicznej. Specyfika ich funkcjonowania polega na tym, }e mog� 

[wiadczy� szeroki zakres usCug 4 od medycznych i edukacyjnych po doradcze i kulturalne, 

przy czym dochód z takiej dziaCalno[ci wykorzystywany jest wyC�cznie na realizacj� celów 

statutowych, a nie na podziaC mi�dzy uczestników. Organizacje non-profit mog� mie� form� 

wCasno[ci paEstwowej, prywatnej lub spoCecznej, co uzasadnia wyodr�bnienie ich jako 

odr�bnego podmiotu stosunków rynkowych, poniewa} mechanizmy ich funkcjonowania i cele 

ró}ni� si� od klasycznych przedsi�biorstw komercyjnych. 

ø Zagraniczne podmioty rynku usCug 4 to zagraniczne firmy, organizacje lub 

przedsi�biorcy indywidualni, którzy [wiadcz� usCugi na terytorium innego kraju lub w ramach 

rynku mi�dzynarodowego. Ich dziaCalno[� odgrywa istotn� rol� w rozwoju gospodarki 

narodowej, poniewa} przyczynia si� do napCywu inwestycji, transferu technologii, wymiany 

do[wiadczeE i zwi�kszenia konkurencyjno[ci lokalnego sektora usCug. Podmioty zagraniczne 

mog� uczestniczy� w takich dziedzinach jak transport, turystyka, edukacja, IT, consulting 

i wielu innych, a ich dziaCalno[� regulowana jest umowami mi�dzynarodowymi, prawem 

krajowym i standardami obrotu gospodarczego. 

Na podstawie powy}szego opisu mo}na wyci�gn�� wniosek, }e rynek usCug odgrywa 

kluczow� rol� we wspóCczesnej gospodarce, poniewa} to wCa[nie on zapewnia zaspokajanie 

szerokiego spektrum potrzeb ludno[ci i biznesu, stymuluje innowacje, tworzy miejsca pracy 

i przyczynia si� do zrównowa}onego wzrostu gospodarczego. Dla Polski rozwój rynku usCug 

ma znaczenie strategiczne, gdy} bezpo[rednio wpCywa na integracj� kraju z gospodark� 

[wiatow�, zwi�kszenie jej konkurencyjno[ci oraz jako[� }ycia obywateli. Szczególn� uwag� 

nale}y zwróci� na rozwój rynku usCug logistycznych, który stanowi najwa}niejsze ogniwo 

w zapewnieniu funkcjonowania wszystkich gaC�zi gospodarki narodowej, wspiera operacje 
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eksportowo-importowe, sprzyja rozwojowi handlu, przemysCu i rolnictwa, a tak}e odgrywa 

decyduj�c� rol� w ksztaCtowaniu efektywnych CaEcuchów dostaw zarówno na poziomie 

krajowym, jak i mi�dzynarodowym. 

 

1.5. Istota i struktura serwisu w gospodarce usCugowej 

W kontek[cie biznesu i ekonomii termin >serwis= (z ang. service) bywa cz�sto u}ywany 

zamiennie ze sCowem >usCuga=, jednak z perspektywy nauk ekonomicznych i praktyki 

gospodarczej poj�cia te nie s� to}same. UsCuga oznacza pojedyncze, okre[lone dziaCanie 

dostawcy skierowane na zaspokojenie konkretnej potrzeby klienta 4 jest to jednorazowy akt 

dziaCania, realizowany w okre[lonym momencie i zakresie. Z kolei serwis obejmuje caCy system 

powi�zanych i wzajemnie uzupeCniaj�cych si� czynno[ci, które zapewniaj� klientowi 

kompleksow� obsCug� przed sprzeda}�, w trakcie realizacji usCugi oraz po jej zakoEczeniu. 

Wizualnie ró}nic� mi�dzy tymi poj�ciami mo}na przedstawi� w nast�puj�cy sposób: 

 

 

Rys. 1.9. Ró}nice mi�dzy serwisem a usCug� 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

Serwis to zatem proces ci�gCy, który rozci�ga si� w czasie i obejmuje ró}ne etapy 

kontaktu klienta z firm�, jej personelem oraz oferowanym produktem czy usCug�. Obejmuje on 

dziaCania planowane, zorganizowane i systemowo powi�zane, ukierunkowane na budowanie 

satysfakcji klienta, jego lojalno[ci i pozytywnego do[wiadczenia zwi�zanego z mark�. Istota 

serwisu polega na tym, }e staje si� on integralnym elementem warto[ci dodanej, jak� klient 
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otrzymuje poza sam� usCug� 4 a cz�sto wCa[nie serwis decyduje o przewadze konkurencyjnej 

firmy. 

Struktura serwisu obejmuje nast�puj�ce elementy: 

1. ObsCuga przed sprzeda}� - to wszystkie dziaCania maj�ce na celu przygotowanie 

klienta do zakupu i wspieranie go w procesie podejmowania decyzji. Obejmuje to konsultacje, 

prezentacje produktów i usCug, udzielanie informacji technicznych, ofertowanie, doradztwo 

w doborze rozwi�zaE dostosowanych do indywidualnych potrzeb. 

2. [wiadczenie wCa[ciwej usCugi (realizacja usCugi). To sedno dziaCalno[ci usCugodawcy 

4 realizacja umówionego zakresu dziaCaE: sprzeda}, dostarczenie produktu, wykonanie pracy 

(np. naprawa, transport, usCuga fryzjerska, zabieg medyczny). Jest to gCówny moment tworzenia 

warto[ci dla klienta. 

3. ObsCuga posprzeda}owa i wsparcie techniczne - obejmuje dziaCania, które maj� na 

celu utrzymanie satysfakcji klienta po zrealizowaniu podstawowej usCugi. To naprawy 

gwarancyjne i pogwarancyjne, konserwacja, wymiana cz�[ci, aktualizacje systemów, infolinie 

wsparcia technicznego, szkolenia u}ytkowników, przypomnienia o serwisach okresowych. 

4. DziaCania dodatkowe towarzysz�ce (usCugi wspieraj�ce) - to m.in. dostawa produktu, 

monta}, konfiguracja, adaptacja, kalibracja, udost�pnianie instrukcji obsCugi, szkolenia 

z u}ytkowania produktu lub usCugi. Cz�sto to wCa[nie te elementy decyduj� o postrzeganej 

przez klienta jako[ci serwisu. 

 

 

Rys. 1.10. Elementy struktury serwisu 

yródCo: opracowanie wCasne. 
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Na podstawie powy}szego wynika, }e serwis jest poj�ciem szerszym ni} usCuga 

i obejmuje wszystkie dziaCania maj�ce na celu zaspokojenie potrzeb klienta na wszystkich 

etapach interakcji z firm� lub produktem. 

Serwis jako czynnik przewagi konkurencyjnej 

We wspóCczesnej gospodarce usCugowej serwis nie jest ju} tylko dodatkiem do 

podstawowej usCugi 4 staje si� kluczowym elementem oferty, który buduje warto[� dla klienta 

na wszystkich etapach relacji z firm�. Wysokiej jako[ci serwis: 

÷ wpCywa na postrzeganie marki i lojalno[� klienta, 

÷ umo}liwia firmom wyró}nienie si� na tle konkurencji, 

÷ wspiera strategi� utrzymania i rozwijania relacji z klientami, 

÷ zwi�ksza warto[� ekonomiczn� caCej usCugi. 

Firmy [wiadome roli serwisu projektuj� swoje procesy obsCugi klienta jako ci�gCy cykl 

wspóCpracy, w którym ka}da interakcja 4 od pierwszego kontaktu po obsCug� po latach 

u}ytkowania 4 jest elementem caCo[ciowego do[wiadczenia klienta. 

Podsumowuj�c, serwis w gospodarce usCugowej to jest zCo}ony i wielowymiarowy 

proces, który C�czy ró}ne formy dziaCaE, buduje warto[� dodan� i staje si� fundamentem 

konkurencyjno[ci w warunkach wspóCczesnej gospodarki opartej na wiedzy, technologii 

i relacjach z klientami. 

 

UsCugi logistyczne i ich zwi�zek z sektorem usCug 

UsCugi logistyczne stanowi� najwa}niejszy segment sektora usCug i s� kluczowym 

elementem zapewniaj�cym efektywne funkcjonowanie gospodarki narodowej. We 

wspóCczesnym rozumieniu usCugi logistyczne to kompleks dziaCaE ukierunkowanych na 

planowanie, organizacj� i zarz�dzanie przepCywami towarów, informacji, finansów i zasobów 

w CaEcuchach dostaw w celu tworzenia warto[ci dodanej i zwi�kszenia konkurencyjno[ci 

sektora usCug. UsCugi te obejmuj� transport, magazynowanie, zarz�dzanie zapasami, obsCug� 

zamówieE, odprawy celne, dystrybucj�, a tak}e integracj� rozwi�zaE informacyjnych 

i cyfrowych do zarz�dzania CaEcuchami dostaw. 

Na polskim rynku logistyki usCugi te odgrywaj� strategiczn� rol� w zapewnieniu 

operacji eksportowo-importowych, wspieraniu handlu, przemysCu i sektora rolnego. Polska 

dzi�ki swojemu poCo}eniu geograficznemu jest logistycznym hubem Europy [rodkowej 

i wa}nym ogniwem korytarzy transportowo-logistycznych UE. 
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Mo}na wyró}ni� cztery podstawowe rodzaje usCug logistycznych: 

UsCugi spedycyjne 3 w ich ramach wykonywane s� czynno[ci niezb�dne do 

odpowiedniej organizacji transportu ró}nego typu Cadunków. Do podejmowanych w ich ramach 

dziaCaE mo}na zaliczy� m.in. zaCadunek i wyCadunek towaru, wybór [rodka transportu czy 

przygotowanie i rozliczenie wymaganej dokumentacji transportowej. 

UsCugi transportowe 3 obejmuj� przewóz Cadunków w precyzyjnie ustalanych 

warunkach, które uwzgl�dniaj� specyfik� danej przesyCki. 

UsCugi magazynowe 3 w zakresie tych usCug znajduje si� zarz�dzanie zapasami 

obecnymi w magazynie oraz szereg innych dziaCaE. W[ród tych czynno[ci mo}emy 

wyszczególni� m.in. przyjmowanie i wydawanie towarów, czy kompletowanie i obsCug� 

zamówieE zCo}onych przez klientów. 

UsCugi dodatkowe 3 zalicza si� do nich ró}norodne dziaCania takie jak np. obsCuga 

zwrotów, etykietowanie towarów czy pakowanie zamówieE. 

 

 

Rys. 1.11. Rodzaje usCug logistycznych 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

Nale}y zauwa}y�, }e cz�[� firm oferuje kompleksow� realizacj� zleceE logistycznych, 

obejmuj�c� m.in. spedycj�, transport, magazynowanie oraz obsCug� formalno-prawn�. 

Korzystanie z oferty firm zewn�trznych w zakresie usCug logistycznych pozwala organizacji na 

realizacj� celu, jakim jest optymalizacja procesów logistycznych w takich obszarach, jak m.in. 

transport, dystrybucja czy magazynowanie. 
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Aby wyodr�bni� specyfik� cech usCug logistycznych, nale}y okre[li� w pierwszej 

kolejno[ci przedmiot dziaCalno[ci usCugowej, a tak}e cechy usCug, do których mo}na zaliczy�: 

÷  niematerialno[�, 

÷  nierozdzielno[� usCugi z osob� wykonawcy, 

÷  nierozdzielno[� procesów wytwarzania i konsumpcji, 

÷  ró}norodno[�, 

÷  nietrwaCo[�, 

÷  niemo}no[� nabycia prawa wCasno[ci. 

[wiadczenie usCug logistycznych ma na celu: 

3 wyrównywanie skutków sezonowo[ci popytu na usCugi logistyczne, 

3 odpowiednie zlokalizowanie infrastruktury logistycznej, 

3 obni}enie kosztów przemieszczania produktów poprzez C�czenie ró}nych gaC�zi 

transportowych, 

3 opracowanie odpowiedniej taktyki wprowadzania nowych produktów na rynek. 

 

UsCugi logistyczne tworz� dwie kategorie: 

÷  usCugi logistyczne oparte na zasobach 3 usCugi fizyczne, do wykonania których 

potrzebne jest wyposa}enie techniczne, 

÷  usCugi oparte na umiej�tno[ciach 3 usCugi polegaj�ce na planowaniu, organizowaniu, 

nadzorowaniu itd. 

UsCuga logistyczna obejmuje mi�dzy innymi optymalny stosunek ceny do rodzaju 

zrealizowanego [wiadczenia, krótkie terminy dostaw, wysoki standard jako[ciowy, 

dochowania terminów realizacji zleceE, gotowo[� udzielania informacji o stanie obróbki 

zlecenia oraz posiadanie przeszkolonego i wyspecjalizowanego zespoCu pracowników. 

UsCugi logistyczne dzieli si� na proste lub zCo}one. Mog� one zawiera� ró}ne elementy 

(czynno[ci wykonywane podczas [wiadczenia usCug, sposoby ich wykonywania itp.), 

pozwalaj�ce na ich ró}nicowanie b�d{ grupowanie w okre[lone rodzaje. 

 

Klasyfikacja usCug logistycznych 

W celu uporz�dkowania dziaCalno[ci logistycznej na rynku Polski i UE wyró}nia si� 

klasyfikacj� wedCug nast�puj�cych kryteriów: 

÷ Ze wzgl�du na obiekt i specjalizacj� 
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ø 3 dla przedsi�biorstw przemysCowych; 

ø 3 dla handlu i HoReCa; 

ø 3 segmenty B2B i B2C; 

ø 3 specjalistyczne (np. logistyka farmaceutyków, substancji chemicznych); 

ø 3 mieszane. 

÷ Ze wzgl�du na cz�stotliwo[� wykorzystania 

ø 3 regularne (dCugoterminowe kontrakty, outsourcing); 

ø 3 okresowe (na }�danie); 

ø 3 jednorazowe (usCugi spot). 

÷ Ze wzgl�du na poziom outsourcingu i integracji (mi�dzynarodowy model uznany) 

ø 1PL 4 logistyka wCasna (wCasny transport, magazyny); 

ø 2PL 4 usCugi wyspecjalizowanych operatorów (transport, magazynowanie, IT); 

ø 3PL 4 kompleksowy outsourcing logistyczny (FM Logistic, DB Schenker, Raben 

Polska); 

ø 4PL 4 zarz�dzanie caCym CaEcuchem dostaw, doradztwo strategiczne, integracja 

systemów IT (np. platformy logistyczne AsstrA); 

ø 5PL 4 zarz�dzanie CaEcuchami dostaw z wykorzystaniem platform internetowych, 

logistyka e-commerce, integracja multikanaCowa (Amazon Logistics, Allegro Smart!). 

 

WspóCczesne wymagania wobec usCug logistycznych w Polsce 

Polscy klienci stawiaj� wysokie wymagania co do jako[ci usCug logistycznych, które 

obejmuj�: 

3 kompleksowo[� i integracj� rozwi�zaE logistycznych; 

3 elastyczno[� i mobilno[� wspóCpracy w CaEcuchach dostaw; 

3 dost�pno[� usCug niezale}nie od lokalizacji i czasu; 

3 wysok� niezawodno[� i odporno[� CaEcuchów dostaw; 

3 standaryzacj� i synchronizacj� procesów biznesowych; 

3 cyfryzacj� usCug (track & trace, dokumenty elektroniczne, zarz�dzanie zapasami 

w czasie rzeczywistym). 

 

Specyfika popytu na usCugi logistyczne 

Na polskim rynku logistyki najwi�kszym i najbardziej stabilnym popytem ciesz� si�: 
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- transport (przewozy krajowe i mi�dzynarodowe); 

- usCugi magazynowe (skCadowanie, kompletacja zamówieE, cross-docking); 

- odprawy celne i spedycja; 

- zarz�dzanie zapasami i cyklem zamówieE. 

Mniejszym, niestabilnym popytem charakteryzuj� si�: 

3 usCugi leasingu sprz�tu i urz�dzeE magazynowych; 

3 usCugi pakowania na zamówienie (poza e-commerce); 

3 usCugi serwisowe sprz�tu logistycznego (cz�[ciej realizowane wewn�trznie przez 

firmy). 

Podsumowuj�c, sektor logistyczny w Polsce staC si� wa}nym motorem rozwoju 

gospodarki narodowej i integracji z globalnymi CaEcuchami dostaw. Nowocze[ni polscy 

operatorzy logistyczni (zarówno krajowi, jak i mi�dzynarodowi) d�}� do oferowania 

kompleksowego, innowacyjnego serwisu zgodnego ze standardami UE i wymaganiami 

zrównowa}onego rozwoju. 

 

1.6. Proces logistyczny jako obszar zarz�dzania  

Proces logistyczny to uporz�dkowany ci�g dziaCaE zwi�zanych z planowaniem, 

realizacj� i kontrol� przepCywu dóbr, informacji i [rodków finansowych wzdCu} CaEcucha 

dostaw 3 od dostawców surowców a} do ostatecznego odbiorcy. 

Celem procesu logistycznego jest stworzenie warto[ci dodanej poprzez zapewnienie 

dost�pno[ci wCa[ciwego produktu, we wCa[ciwej ilo[ci, we wCa[ciwym czasie i miejscu, przy 

minimalnych kosztach i speCnieniu oczekiwaE klienta. 

 

Etapy [wiadczenia usCug logistycznych: 

÷ Faza przygotowawczo-organizacyjna. Na tym etapie przeprowadza si� analiz� potrzeb 

klienta, projektowanie rozwi�zania logistycznego, zawieranie umów i przygotowanie zasobów. 

PrzykCad. Firma analizuje potrzeby producenta mebli w zakresie regularnych dostaw 

i opracowuje tras� transportu z uwzgl�dnieniem magazynów i punktów dostawy. 

÷ Faza realizacji. Obejmuje bezpo[rednie wykonanie operacji logistycznych: transport, 

magazynowanie, zaCadunek i rozCadunek, odpraw� celn�, kompletacj� zamówieE. 

PrzykCad. Operator logistyczny realizuje przewóz produktów spo}ywczych z u}yciem 

chCodni dla sieci supermarketów. 



 

 

41 

÷ Faza kontroli. Prowadzony jest monitoring realizacji usCug, sprawdzanie dotrzymania 

terminów, jako[ci oraz innych kluczowych parametrów. 

PrzykCad. Wykorzystanie systemu track & trace do [ledzenia przemieszczania si� Cadunku 

w czasie rzeczywistym. 

÷ Faza pokontrolna. Przeprowadza si� analiz� satysfakcji klienta, identyfikacj� odchyleE, 

formuCowanie dziaCaE koryguj�cych i doskonalenie serwisu logistycznego. 

PrzykCad. Po zakoEczeniu sezonu i umowy o kompleksowej obsCudze klienta firma 

logistyczna sporz�dza ocen� i opinie w podziale na ka}d� usCug� i parametr, na podstawie 

czego wprowadza zmiany w umowie na przyszC� obsCug� klienta. 

 

Rys. 1.12. Algorytm [wiadczenia usCug logistycznych  

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

System [wiadczenia usCug logistycznych to zintegrowany zespóC dziaCaE, procesów, 

technologii i zasobów, które umo}liwiaj� planowanie, realizacj�, kontrol� oraz doskonalenie 

usCug logistycznych na ka}dym etapie CaEcucha dostaw. System ten stanowi struktur� 

zarz�dzania, w której dostawcy usCug logistycznych wspóCdziaCaj� z odbiorcami usCug 

(klientami), aby skutecznie zaspokaja� potrzeby gospodarki i konsumentów. 
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Rys. 1.13. Struktura systemu [wiadczenia usCug logistycznych 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

Rynek usCug logistycznych 3 znaczenie, struktura, uczestnicy 

Rynek usCug logistycznych stanowi kluczowy obszar gospodarki narodowej, który 

zapewnia sprawne funkcjonowanie CaEcuchów dostaw, wspiera eksport, handel wewn�trzny 

i mi�dzynarodowy oraz przyczynia si� do budowania przewagi konkurencyjnej paEstwa. 

Polska, jako logistyczne centrum Europy [rodkowo-Wschodniej, odgrywa strategiczn� rol� 

w systemie transportowym i dystrybucyjnym UE. 

GCówne segmenty rynku usCug logistycznych 

Rynek usCug logistycznych tworz� dwa gCówne segmenty: 

÷ TSL (Transport 3 Spedycja 3 Logistyka), który obejmuje szeroki zakres usCug 

zwi�zanych z przewozem towarów, organizacj� transportu, zarz�dzaniem zapasami, 

magazynowaniem oraz kompleksowym zarz�dzaniem CaEcuchem dostaw (DB Schenker, Raben 

Polska, PKP Cargo). 

÷ KEP (Kurierski 3 Ekspresowy 3 Paczkowy), który koncentruje si� na szybkiej 

i precyzyjnej dostawie przesyCek o niewielkich gabarytach, gCównie w sektorze e-commerce 

(InPost, DPD Polska, DHL). 
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PodziaC rynku ze wzgl�du na czas dostawy 

Ze wzgl�du na czynnik czasu wyró}niamy: 

ø Day definite 3 dostawy na okre[lony dzieE, typowe dla standardowych usCug 

kurierskich i transportowych. 

ø Time definite 3 dostawy w okre[lonym przedziale czasowym, charakterystyczne 

dla usCug premium (np. dostawy }ywno[ci wymagaj�cej warunków chCodniczych do 

supermarketów). 

Rynek usCug logistycznych mo}na analizowa� w dwóch aspektach: 

÷ Podmiotowym 3 obejmuje wszystkie jednostki uczestnicz�ce w procesie 

[wiadczenia i odbioru usCug, a tak}e podmioty reguluj�ce rynek. 

÷ Przedmiotowym 3 dotyczy charakteru usCug (np. transport, magazynowanie, obsCuga 

celna, doradztwo logistyczne). 

Podmioty rynku usCug logistycznych 

1a. UsCugobiorcy (nabywcy usCug logistycznych) nale}� do grupy ró}nych osób 

fizycznych i podmiotów prawnych, a mianowicie: 

÷ przedsi�biorstwa produkcyjne (np. fabryki mebli, przemysC spo}ywczy), 

÷ przedsi�biorstwa handlowe (sieci supermarketów jak Biedronka, Lidl), 

÷ przedsi�biorstwa usCugowe (np. firmy budowlane, eventowe), 

÷ sCu}by publiczne (szpitale, stra} po}arna, wojsko), 

÷ jednostki samorz�du terytorialnego (np. miasta zlecaj�ce zarz�dzanie odpadami 

komunalnymi), 

÷ osoby fizyczne (klienci e-commerce, np. zamawiaj�cy zakupy online). 

Ka}dy z tych podmiotów zgCasza indywidualne potrzeby logistyczne pod wzgl�dem 

struktury, skali oraz jako[ci [wiadczonych usCug. 

2a. UsCugodawcy (dostawcy usCug logistycznych) to grupa podmiotów gospodarczych, 

która charakteryzuje si� du}� ró}norodno[ci�: 

÷ operatorzy logistyczni (np. FM Logistic, Rohlig Suus), 

÷ firmy transportowe (np. lokalne przedsi�biorstwa przewozowe), 

÷ firmy spedycyjne (np. AsstrA Polska), 

÷ firmy kurierskie (np. InPost, GLS), 

÷ przedsi�biorstwa skCadowe i centra dystrybucji (np. Panattoni Park), 
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÷ operatorzy kolejowi (PKP Cargo), 

÷ porty morskie i [ródl�dowe (np. Port Gdynia, Port Szczecin), 

÷ platformy cyfrowe (np. Trans.eu), 

÷ doradztwo logistyczne i firmy audytowe. 

W relacjach rynkowych mi�dzy tymi podmiotami wyst�puj� zarówno wspóCpraca 

(outsourcing usCug), jak i konkurencja (rozszerzanie zakresu kompetencji przez operatorów). 

3a. Podmioty reguluj�ce rynek to: 

÷ administracja paEstwowa (np. Ministerstwo Infrastruktury, Inspekcja Transportu 

Drogowego), 

÷ administracja samorz�dowa (np. urz�dy marszaCkowskie, miasta), 

÷ organizacje bran}owe (np. Polska Izba Spedycji i Logistyki). 

Ich rola polega na tworzeniu ram prawnych, udzielaniu licencji, nadzorze nad 

przestrzeganiem przepisów (np. norm [rodowiskowych, bezpieczeEstwa). 

Dywersyfikacja i rozwój rynku usCug logistycznych 

Rozwój rynku usCug logistycznych w Polsce jest wynikiem: 

- dynamicznego wzrostu e-commerce (np. boom zakupów internetowych), 

- inwestycji w infrastruktur� (autostrady, centra logistyczne), 

- digitalizacji usCug (track&trace, platformy SCM). 

PrzykCady praktyczne: 

1. Port Gdynia rozwija usCugi przeCadunkowe i dystrybucyjne dla operatorów morskich 

i kolejowych, wspieraj�c eksport i import w sektorze rolnym i przemysCowym. 

2. InPost tworzy sie� Paczkomatów® umo}liwiaj�c� szybkie dostawy na ostatniej mili 

(ang. last mile delivery). 

 

1.7. Dystrybucja i promocja w usCugach logistycznych 

Dystrybucja i promocja to dwa filary sukcesu firm logistycznych. S� wzajemnie 

powi�zane i maj� kluczowy wpCyw na konkurencyjno[�, efektywno[� operacyjn� oraz 

zadowolenie klientów. Dystrybucja odpowiada za organizacj� przepCywu towarów od 

producenta do odbiorcy, obejmuj�c transport, magazynowanie i zarz�dzanie zapasami. 

Promocja z kolei buduje [wiadomo[� marki, informuje o usCugach i generuje popyt. Skuteczna 

strategia w obu obszarach pozwala firmom logistycznym zwi�kszy� sprzeda}, dotrze� do 

nowych klientów i umocni� pozycj� na rynku. 
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Logistyka dystrybucji to proces planowania, realizacji i kontrolowania przepCywu 

produktów, usCug oraz informacji od punktu pocz�tkowego (np. producenta) do punktu 

koEcowego (klienta koEcowego). Celem jest dostarczenie wCa[ciwego produktu, we wCa[ciwe 

miejsce, w odpowiednim czasie i przy minimalnych kosztach. 

Do kluczowych elementów dystrybucji mo}na odnie[�; 

÷ Transport, a mianowicie, dobór odpowiednich [rodków transportu w zale}no[ci od 

rodzaju towaru, odlegCo[ci i wymagaE klienta; 

÷ Magazynowanie, do jakiego odnosi si� przechowywanie towarów w sposób 

zapewniaj�cy ich bezpieczeEstwo i dost�pno[�, np. w centrach dystrybucyjnych; 

÷ Zarz�dzanie zapasami, do jakiego odnosi si� optymalizacja poziomu zapasów, aby 

unikn�� nadmiaru lub niedoborów. 

÷ ObsCuga zamówieE, do jakiego odnosi si� przyjmowanie, przetwarzanie i realizacja 

zamówieE klientów. 

÷ Planowanie logistyczne, do jakiego odnosi si� koordynacja wszystkich procesów, aby 

zapewni� efektywno[� i terminowo[�. 

 

Rys. 1.14. Elementy struktury dystrybucji logistycznej 

yródCo: opracowanie wCasne. 

Cele dystrybucji s� nast�puj�ce: 

- zapewnienie dost�pno[ci produktów dla klientów; 

- terminowa realizacja dostaw; 
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- minimalizacja kosztów operacyjnych (np. transportu, magazynowania); 

- zwi�kszenie zadowolenia klientów dzi�ki wysokiej jako[ci usCug. 

Skuteczna dystrybucja buduje przewag� konkurencyjn�, umo}liwiaj�c firmie szybkie 

reagowanie na potrzeby rynku. PrzykCadowo, dobrze zorganizowana logistyka pozwala na 

realizacj� dostaw >just-in-time= (dokCadnie na czas), co jest kluczowe w bran}ach takich jak  

e-commerce czy automotive. 

Obecnie do gCównych wyzwaE zwi�zanych z dystrybucj� usCug logistycznych zalicza 

si�: 

- skuteczne zarz�dzanie zCo}onymi CaEcuchami dostaw w skali globalnej; 

- zmniejszenie wpCywu na [rodowisko naturalne (np. poprzez wybór ekologicznych 

[rodków transportu); 

- organiczna integracja nowoczesnych technologii cyfrowych, takich jak systemy GPS, 

IoT, wykorzystanie robotów itp. 

 

Promocja w usCugach logistycznych 

Promocja w logistyce to zestaw dziaCaE marketingowych, których celem jest 

informowanie klientów o usCugach firmy, budowanie [wiadomo[ci marki, przekonywanie do 

skorzystania z oferty oraz utrzymywanie lojalno[ci. Skuteczna promocja zwi�ksza popyt na 

usCugi logistyczne i wzmacnia pozycj� firmy na rynku. 

Do narz�dzi promocji usCug logistycznych zalicza si�: 

- reklam�, a mianowicie: tradycyjn� (np. billboardy, reklamy w bran}owych mediach) 

i cyfrow� (np. kampanie w mediach spoCeczno[ciowych, Google Ads). Popularnym 

rozwi�zaniem jest wykorzystanie pojazdów z logo firmy (np. ci�}arówek z logo 

firmy); 

- public relations (PR), a mianowicie: budowanie wizerunku eksperta poprzez publikacje 

w mediach, studia przypadków lub raporty bran}owe; 

- marketing bezpo[redni, a mianowicie: spersonalizowane oferty wysyCane poczt� 

elektroniczn�, telefony z ofert� handlow�. 

- bran}owe targi i konferencje, a mianowicie: prezentacja usCug, networking 

z potencjalnymi klientami; 

- sponsoring, a mianowicie: wsparcie wydarzeE bran}owych lub lokalnych, co tworzy 

pozytywny wizerunek firmy logistycznej. 
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- marketing tre[ci, a mianowicie: tworzenie warto[ciowych tre[ci, takich jak blogi, 

przewodniki lub webinaria, które edukuj� klientów i pozycjonuj� firm� jako lidera rynku. 

 

 

Rys. 1.15. Struktura strategii promocji usCug logistycznych 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

Promocja pozwala firmom logistycznym dotrze� do szerokiego grona odbiorców, 

szczególnie w dobie cyfryzacji, gdzie klienci szukaj� usCug online. Skuteczna kampania 

promocyjna mo}e np. zwi�kszy� liczb� zapytaE ofertowych o 20330% w krótkim czasie. 

Do gCównych celów promocji firmy logistycznej mo}na zaliczy�: 

ø Zwi�kszenie rozpoznawalno[ci marki. 

ø Pozyskanie nowych klientów i utrzymanie dotychczasowych. 

ø Wzmocnienie zaufania do firmy jako niezawodnego partnera logistycznego. 

ø Wyró}nienie si� na tle konkurencji na rynku usCug logistycznych. 

Zwi�zek mi�dzy dystrybucj� a promocj� 

Dystrybucja i promocja s� ze sob� [ci[le powi�zane i musz� dziaCa� w sposób 

skoordynowany, aby zapewni� sukces firmy logistycznej. 



 

 

48 

W jaki sposób dystrybucja wspiera promocj�? Obecnie firmy logistyczne wykorzystuj� 

nast�puj�ce narz�dzia: 

- szybka i niezawodna dystrybucja potwierdza obietnice zCo}one w kampaniach 

reklamowych, na przykCad >dostawa w ci�gu 24 godzin=; 

- pojazdy z logo firmy peCni� funkcj� mobilnej reklamy, zwi�kszaj�c rozpoznawalno[� 

marki; 

- wydajne magazyny i systemy zarz�dzania zapasami umo}liwiaj� realizacj� promocji 

wymagaj�cych szybkiej reakcji, na przykCad wyprzeda}y. 

Wtedy pojawia si� logiczne pytanie: w jaki sposób promocja wspiera dystrybucj�? 

Na przykCad wzrost popytu spowodowany promocjami wymaga dobrze zorganizowanej 

dystrybucji, aby obsCu}y� wi�ksz� liczb� zamówieE. Promocje informuj� klientów o nowych 

usCugach logistycznych (np. ekologicznych dostawach), co mo}e wpCyn�� na wybór firmy. 

Nale}y wzi�� pod uwag� fakt, }e zwi�kszenie lojalno[ci klientów za pomoc� promocji 

zmniejsza rotacj� i stabilizuje popyt na usCugi dystrybucyjne. Du}� rol� odgrywa równie} 

wspóCpraca dziaCów logistyki i marketingu. 

Kluczowym momentem jest wspóCpraca zespoCów w celu zapewnienia spójno[ci 

dziaCaE. Na przykCad dziaC marketingu powinien konsultowa� si� z dziaCem logistyki w sprawie 

terminów kampanii reklamowych, aby unikn�� przeci�}enia systemu dystrybucji. Z kolei 

wykorzystanie danych z dziaCu logistyki (np. statystyk dostaw) w kampaniach marketingowych 

mo}e zwi�kszy� ich wiarygodno[�. 

Jako przykCady praktycznych dziaCaE mo}na poda� nast�puj�ce dziaCania: 

1. Kampania z obrandowanymi pojazdami. Firma logistyczna umieszcza logo i hasCo 

reklamowe na ci�}arówkach, które codziennie pokonuj� tysi�ce kilometrów. To nie tylko 

reklama, ale te} sposób na budowanie zaufania 3 klienci widz�, }e firma jest aktywna i obecna 

na rynku. 

2. Sponsoring wydarzeE bran}owych. Firma sponsoruje konferencj� logistyczn�, 

oferuj�c np. darmowe materiaCy edukacyjne lub prezentuj�c swoje usCugi na stoisku. Takie 

dziaCania buduj� wizerunek eksperta i przyci�gaj� du}ych klientów. 

3. Akcje promocyjne na targach. Rozdawanie gad}etów (np. pendrive9ów z logo firmy 

lub ekologicznych toreb) na targach bran}owych zwi�ksza rozpoznawalno[�. Dodatkowo, 

organizacja pokazów technologii (np. systemów [ledzenia przesyCek) przyci�ga uwag�. 
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4. Kampanie w mediach spoCeczno[ciowych. Firma publikuje filmy pokazuj�ce procesy 

logistyczne (np. zaCadunek w magazynie) lub case studies, jak pomogCa klientowi zredukowa� 

koszty transportu. Takie tre[ci buduj� zaufanie i anga}uj� odbiorców. 

Podsumowuj�c, dystrybucja i promocja to dwa nierozerwalne elementy strategii firm 

logistycznych. Efektywne zarz�dzanie tymi obszarami pozwala zwi�kszy� konkurencyjno[�, 

poprawi� satysfakcj� klientów i osi�gn�� sukces rynkowy. Kluczowe jest: 

ü Optymalizacja procesów dystrybucji dla zapewnienia terminowo[ci i efektywno[ci. 

ü Kreatywne i spójne dziaCania promocyjne, które buduj� wizerunek marki. 

ü [cisCa wspóCpraca mi�dzy dziaCami logistyki i marketingu dla realizacji wspólnych 

celów. 

 

1.8. Outsourcing i offshoring w usCugach 

÷ Outsourcing (z ang. outsourcing 4 zaanga}owanie zasobu zewn�trznego) 4 to 

przekazanie przez przedsi�biorstwo realizacji okre[lonych procesów biznesowych, funkcji lub 

usCug zewn�trznym organizacjom (podwykonawcom), które specjalizuj� si� w danym rodzaju 

dziaCalno[ci. Tak wi�c, je[li firma produkcyjna przekazuje zarz�dzanie magazynem i dostaw� 

produktów zewn�trznemu operatorowi logistycznemu (na przykCad FM Logistic, DB Schenker) 

4 to b�dzie przykCad outsourcingu. 

÷ Offshoring (z ang. offshoring 4 przeniesienie za granic�) 4 to forma outsourcingu, 

w której realizacja okre[lonych funkcji jest przekazywana zewn�trznym podwykonawcom, 

którzy znajduj� si� geograficznie za granic�, cz�sto w celu obni}enia kosztów. 

PrzykCadem mo}e by� sytuacja, gdy niemiecka firma e-commerce zleca obsCug� 

zamówieE i call center w krajach o ni}szych kosztach pracy (na przykCad w Polsce). 

 

Cele i korzy[ci outsourcingu i offshoringu w logistyce obejmuj�: 

1a. Obni}enie kosztów. Dzi�ki przekazaniu funkcji specjalistom zmniejszaj� si� 

koszty utrzymania wCasnego personelu, sprz�tu, systemów IT. 

2a. Koncentracja na kluczowych kompetencjach 4 to sytuacja, gdy firma koncentruje 

si� na swojej podstawowej dziaCalno[ci (na przykCad produkcji lub marketingu), a logistyka jest 

powierzana profesjonalistom. 
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3a. Zwi�kszenie elastyczno[ci, które polega na wdro}eniu schematu 

outsourcingowego. Umo}liwia to szybk� adaptacj� do zmian popytu, wahaE sezonowych, 

niestabilnej koniunktury rynkowej. 

4a. Dost�p do nowoczesnych technologii i know-how. Operatorzy logistyczni oferuj� 

innowacyjne rozwi�zania, takie jak track & trace, elektroniczny obieg dokumentów, 

optymalizacja tras z wykorzystaniem AI, co pozwala znacznie zwi�kszy� poziom 

konkurencyjno[ci. 

5a. Rozszerzenie zasi�gu geograficznego usCug. Nale}y zauwa}y�, }e offshoring 

pozwala budowa� logistyk� na rynkach mi�dzynarodowych, obni}aj�c bariery wej[cia na nowe 

terytoria. Mo}e to by� najbardziej racjonalny scenariusz rozwoju firmy logistycznej. 

 

 

Rys. 1.16. Racjonalny scenariusz rozwoju firmy logistycznej 

yródCo: opracowanie wCasne. 

 

Jednak nale}y osobno wskaza� gCówne ryzyka i wyzwania takich operacji: 

1. Zale}no[� od zewn�trznych dostawców, co w efekcie prowadzi do ograniczenia 

kontroli nad procesami; 

2. Trudno[ci w zapewnieniu jako[ci, co wymaga dodatkowego, starannego okre[lenia 

standardów SLA (Service Level Agreement); 

3. Bariery j�zykowe, kulturowe, prawne, zwCaszcza je[li mówimy o offshoringu; 

4. Problemy z bezpieczeEstwem danych i poufno[ci� informacji. 
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Polska 4 jeden z liderów w Europie [rodkowej w zakresie wykorzystania outsourcingu 

usCug logistycznych. PrzykCady rzeczywistych benchmarków w logistyce: 

1a. Polscy producenci mebli (na przykCad BRW, Nowy Styl) aktywnie korzystaj� 

z outsourcingu transportu i magazynowania u takich operatorów jak DB Schenker, Raben, 

Rohlig Suus. 

2a. W schematach offshoringowych polskie firmy cz�sto przekazuj� wsparcie IT 

i administracyjne procesy logistyczne zagranicznym centrom serwisowym (na przykCad 

w Czechach, SCowacji, Ukrainie). 

Ogólnie mówi�c, outsourcing i offshoring w logistyce to nowoczesne podej[cia do 

optymalizacji procesów logistycznych oraz narz�dzia zwi�kszania efektywno[ci CaEcuchów 

dostaw i konkurencyjno[ci biznesu na poziomie krajowym i mi�dzynarodowym. 

 

ZakoEczenie 

W niniejszym rozdziale omówiono kluczowe podstawy teoretyczne ekonomiki usCug, 

które stanowi� fundament do zrozumienia funkcjonowania tego istotnego sektora wspóCczesnej 

gospodarki. Przedstawiono specyfik� dziaCania rynku usCug, jego struktur� oraz klasyfikacj�, 

a tak}e rol� ró}nych uczestników rynku, w tym podmiotów publicznych, prywatnych 

i mi�dzynarodowych. Szczególny nacisk poCo}ono na analiz� znaczenia serwisu jako 

kluczowego elementu zapewnienia wysokiej jako[ci usCug we wszystkich obszarach 

dziaCalno[ci gospodarczej. Podkre[lono równie} znaczenie usCug logistycznych jako 

niezb�dnego elementu wspieraj�cego konkurencyjny rozwój gospodarki narodowej. 

W rozdziale scharakteryzowano mechanizmy ksztaCtowania popytu i poda}y na rynku 

usCug logistycznych oraz rol� wdra}ania standardów jako[ci i innowacji w podnoszeniu 

efektywno[ci funkcjonowania tego sektora. Zwrócono uwag� na znaczenie outsourcingu 

i offshoringu w logistyce jako nowoczesnych narz�dzi optymalizacji dziaCaE logistycznych 

oraz instrumentów wzmacniaj�cych efektywno[� CaEcuchów dostaw i konkurencyjno[� 

przedsi�biorstw na rynku krajowym i mi�dzynarodowym. 

Podsumowuj�c, nale}y zaznaczy�, }e ekonomika usCug dostarcza szerokiego zestawu 

narz�dzi analitycznych i praktycznych umo}liwiaj�cych lepsze zrozumienie oraz skuteczne 

zarz�dzanie procesami zachodz�cymi w tym sektorze. Wiedza ta odgrywa istotn� rol� zarówno 

w formuCowaniu strategii polityki gospodarczej paEstwa, jak i w podejmowaniu decyzji 
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zarz�dczych na poziomie przedsi�biorstw i organizacji. Opanowanie podstaw ekonomiki usCug 

jest szczególnie wa}ne dla przyszCych specjalistów w dziedzinie logistyki, zarz�dzania 

i przedsi�biorczo[ci, poniewa} to wCa[nie sektor usCug stanowi obecnie motor trwaCego wzrostu 

gospodarczego oraz integracji Polski z gospodark� globaln�. 
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RozdziaC 2 

Normalizacja i zarz�dzanie jako[ci� w logistyce 

Robert Rogaczewski 

 

Wst�p 

Logistyka jako kluczowy element CaEcucha dostaw, odgrywa istotn� rol� w zapewnieniu 

efektywno[ci, terminowo[ci i niezawodno[ci dostaw towarów oraz usCug. WspóCczesne 

wyzwania zwi�zane z rosn�cymi wymaganiami rynku, globalizacj� oraz dynamicznie 

zmieniaj�cymi si� technologiami powoduj�, }e zarz�dzanie jako[ci� staje si� fundamentem 

skutecznego funkcjonowania przedsi�biorstw logistycznych. Normalizacja procesów 

logistycznych oraz wdra}anie odpowiednich standardów jako[ciowych to dziaCania niezb�dne 

do zapewnienia wysokiej wydajno[ci, redukcji bC�dów oraz optymalizacji kosztów. 

Normalizacja w logistyce odnosi si� do stosowania okre[lonych standardów, procedur  

i norm w celu ujednolicenia dziaCaE na ró}nych etapach CaEcucha dostaw. Dzi�ki wdro}eniu 

odpowiednich norm, organizacje mog� zminimalizowa� ryzyko bC�dów, zwi�kszy� 

efektywno[� procesów oraz uCatwi� wspóCprac� z partnerami biznesowymi, zarówno 

krajowymi, jak i mi�dzynarodowymi. Normalizacja obejmuje ró}ne aspekty, takie jak 

standardy jako[ci, procedury operacyjne, wymagania dotycz�ce bezpieczeEstwa czy przepisy 

dotycz�ce ochrony [rodowiska. Wspólny zbiór zasad umo}liwia tworzenie jednolitych  

i przewidywalnych procesów, co wpCywa na stabilno[� operacyjn� oraz optymalizacj� kosztów. 

Zarz�dzanie jako[ci� w logistyce natomiast to proces d�}enia do osi�gni�cia i utrzymania 

jak najwy}szych standardów w zakresie [wiadczenia usCug logistycznych. Przedsi�biorstwa, 

które skutecznie zarz�dzaj� jako[ci�, potrafi� nie tylko zwi�kszy� efektywno[� swoich dziaCaE, 

ale równie} budowa� pozytywne relacje z klientami, dostawcami oraz innymi interesariuszami. 

Zarz�dzanie jako[ci� w logistyce to nie tylko systematyczne monitorowanie i ocena procesów, 

ale tak}e wdra}anie innowacyjnych rozwi�zaE, które odpowiadaj� na zmieniaj�ce si� 

wymagania rynku. W tym kontek[cie istotne s� ró}norodne metody, takie jak Six Sigma, Total 

Quality Management (TQM), czy standardy ISO, które pomagaj� organizacjom w zapewnieniu 

jako[ci na ka}dym etapie dziaCalno[ci logistycznej. 

Celem tego rozdziaCu jest przedstawienie roli normalizacji i zarz�dzania jako[ci� 

w logistyce, ze szczególnym uwzgl�dnieniem metod, narz�dzi i praktyk, które umo}liwiaj� 

utrzymanie i doskonalenie jako[ci procesów logistycznych. Omówimy kluczowe standardy  



 

 

54 

i normy, które reguluj� dziaCalno[� logistyczn�, a tak}e wpCyw tych rozwi�zaE na popraw� 

efektywno[ci i zadowolenia klienta. Zrozumienie i zastosowanie odpowiednich zasad 

normalizacji oraz jako[ci jest nie tylko wyzwaniem, ale i konieczno[ci� w dobie intensywnej 

konkurencji oraz rosn�cych oczekiwaE rynku. 

 

2.1. Istota i znaczenie zarz�dzania jako[ci� w logistyce 

Przedsi�biorstwa w czasach turbulencji rynkowych rywalizuj� ze sob� o klienta nie tylko 

cen�, ale przede wszystkim wysok� jako[ci� oferowanych produktów (wyrobów czy usCug). 

WedCug Aunarskiego funkcjonowanie i rozwój organizacji w coraz bardziej zglobalizowanym 

i konkurencyjnym otoczeniu wymaga wdro}enia ró}norakich dziaCaE, które musz� by� 

ukierunkowane na: 

÷ szczegóCowe rozpoznanie otoczenia oraz wskazanie na szans i zagro}eE, które jest 

w nim osadzone, jak równie} opracowanie wCasnej strategii, która b�dzie 

uwzgl�dniaCa posiadane zasoby i kompetencje, 

÷ opracowanie celów i procesów wyznaczaj�cych zakres strategii oraz stwarzaj�cych 

warunki do skutecznej i efektywnej realizacji procesów, 

÷ opracowanie systemu zarz�dzania organizacj� (Aunarski, 2009). 

Podejmuj�c tematyk� zwi�zan� z zarz�dzaniem jako[ci� nale}y wskaza� najpierw na 

znaczenie poj�cia >jako[�=. Zestawienie definicji >jako[ci= przedstawiCa w uj�ciu 

syntetycznym Detyna (tabela 2.1).  

 

Tabela 2.1. Wybrane definicje jako[ci 

Autor / yródCo Definicja jako[ci 

E. Deming Jako[� to przewidywany stopieE jednorodno[ci i niezawodno[ci przy 

mo}liwie niskich kosztach i dopasowaniu do wymagaE rynku. 

J. Juran Jako[� to stopieE, w jakim okre[lony wyrób zaspokaja potrzeby okre[lonego 

nabywcy oraz stopieE, w jakim okre[lony wyrób znajduje u konsumenta 

pierwszeEstwo przed innym wyrobem. 

A. Feigenbaum Jako[� to caCo[� zCo}onych cech charakterystycznych wyrobu lub usCugi 

w odniesieniu do marketingu, konstrukcji, wytwarzania i pomocniczych 

procesów wytwórczych, w których wyniku wyrobów lub usCuga speCni 

oczekiwania konsumenta. 



 

 

55 

P. Crosby Jako[� to zgodno[� z wymogami klientów. Stanowi wypadkow� jako[ci 

projektu, wykonania i eksploatacji. 

T. KotarbiEski Jako[� to zespóC ró}norodnych cech okre[laj�cych stopieE u}yteczno[ci 

spoCecznej wyrobu zgodnie z jego przeznaczeniem. 

Z. Zymonik Jako[� postrzegana wspóCcze[nie odnosi si� nie tylko do zbioru cech 

i wCa[ciwo[ci produktu, ale jest coraz cz�[ciej uto}samiana. 

F. Price Jako[� to zgodno[� pomi�dzy oczekiwanie a realizacj�. 

yródCo: B. Detyna, Zarz�dzanie jako[ci� w logistyce, PWSZ, WaCbrzych, 2011. 

 

Wspóln� cech� ww. definicji s� oczekiwania klienta, które powinny zosta� speCnione  

w odniesieniu do wyrobu b�d{ usCugi. Klienci odnosz� si� do kwestii zwi�zanych z jako[ci� 

subiektywnie. Dlatego te} Sato proponuje wyró}ni� trzy rodzaje jako[ci: wymagan�, docelow� 

i dostosowan�. Jako[� wymagana to taka jako[� produktu (wyrobu b�d{ usCugi), której klienci 

oczekuj� na rynku. Natomiast jako[� docelowa to taka, któr� chciaCaby wytwarza� kadra 

zarz�dzaj�ca danego przedsi�biorstwa. Jako[� dostosowana oznacza jako[� wykonan� obecnie 

przez [wiadczeniodawc�, odpowiadaj�c� potrzebom klientów (Sato, 1998). 

Klienci i producenci postrzegaj� kwestie jako[ci w ró}ny sposób. Wynika to najcz�[ciej 

z rozbie}no[ci oczekiwaE, jakie ka}da ze stron wnosi w zwi�zku z produktem (rys. 2.1). 

 

 
Rys. 2.1. Postrzeganie jako[ci produktu przez klienta i przez producenta 

yródCo: A. Hamrol, Zarz�dzanie jako[ci� z przykCadami, PWN, Warszawa, 2005. 
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Konsument oczekuje, i} nabywany przez niego produkt speCni jego oczekiwania  

i potrzeby funkcjonalne i niefunkcjonalne. Oczywi[cie nadrz�dnym priorytetem producenta jest 

speCnienie jego potrzeb i oczekiwaE, jednak}e postrzega jako[� z punktu widzenia korzy[ci, 

przede wszystkim ekonomicznych (zyskowno[�) oraz rynkowych (uzyskanie przewagi 

konkurencyjnej). 

WedCug Hamrola jako[� jest ksztaCtowana i rozpatrywana w caCym cyklu }ycia produktu. 

Cykl ten obejmuje nast�puj�ce fazy: projektowania, powstawania, przekazywania klientowi, 

u}ytkowania i utylizacji. W ww. fazach kwestia jako[ci rozpatrywania jest z wCa[ciwego dla 

niej punktu widzenia. Mo}na zatem mówi� o jako[ci projektowej produktu, projektowej 

realizacji, wykonania, eksploatacyjnej i u}ytkowej czy te} serwisowej (rys. 2.2) (Hamrol, 

2013). Poszczególne elementy maj� kluczowy wpCyw na jako[� wyrobu finalnego. 

 

 
Rys. 2.2. Jako[� w cyklu }ycia produktu 3 CaEcuch jako[ci 

yródCo: A. Hamrol, Zarz�dzanie jako[ci� z przykCadami, PWN, 2007. 

 

Jako[� projektowa produktu to speCnienie okre[lonych wymagaE, które narzucane s� 

przez klientów zewn�trznych, tj. u}ytkowników oraz wewn�trznych, tj. pracowników, 

handlowców czy serwisantów, którzy s� uczestnikami procesu realizacji projektu. Jako[� 

projektowa procesów realizacji odnosi si� do skuteczno[ci zrealizowania wymagaE jako[ci 

projektowej. Jako[� wykonania jest miar� zgodno[ci wyrobu gotowego z wcze[niej 

zaplanowan� i ustalon� specyfikacj�. Jako[� eksploatacyjna jest z kolei ocen� satysfakcji 

klienta z produktu, który nabyC i u}ytkuje. Ostatnia faza, jako[� serwisowa, dotyczy mo}liwo[ci 

zachowania wszystkich cech produktu w takim stanie, który zapewni peCn� jego u}yteczno[� 

w dCugim horyzoncie czasowym (Bielawa, 2011). 
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Podejmuj�c rozwa}ania w obszarze jako[ci nale}y zwróci� uwag� na ró}ne koncepcje 

zarz�dzania jako[ci�, które ewoluowaCy na przestrzeni lat. 

 
Rys. 2.3. Rozwój koncepcji zarz�dzania jako[ci� 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

2.2. Kontrola jako[ci 

Kontrola jako[ci, jako pierwsza koncepcja, która zakCada, i} jako[ci nie mo}na 

wymusi�, lecz nale}y j� wytworzy�. WedCug Mantury proces kontroli jako[ci ma bardziej 

rozwini�t� struktur� organizacyjn�, w której stosuje si� rozszerzony punkt widzenia spraw 

jako[ci oraz bierze pod uwag� elementy dziaCalno[ci zapobiegawczej (Mantura, 2005). 

Kontrola jako[ci, zgodnie z norm� PN-EN ISO 22000:2006, polega na weryfikacji zgodno[ci 

wykonania okre[lonego wyrobu z przewidzianymi dla niego wymogami. Kontrola oznacza 

zatem porównanie stanu faktycznego z oczekiwaniami i wytycznymi przedCo}onymi przez 

klienta (Hamrol, 2018). Innymi sCowy to sprawdzanie, mierzenie lub testowanie charakterystyk 

produktu (wyrobu b�d{ usCugi) i porównywanie tych rezultatów ze specyfikacja w celu 

potwierdzenia zgodno[ci z wymogami. Produkty, które nie odpowiadaj� specyfikacji, s� 

odrzucane lub przekazywane do poprawienia.  

Podczas planowania kontroli jako[ci nale}y uwzgl�dni� wiele jej aspektów, m.in.: 

÷ ma by� prowadzona jako kontrola bie}�ca (przeprowadzania przez pracowników 

realizuj�cych kontrolowan� czynno[�), specjalistyczna (realizowana przez osoby do 

tego upowa}nione, zazwyczaj na stanowisku wyposa}onym w niezb�dne narz�dzia 

i ukCady pomiarowe) oraz inspekcyjna (wyrywkowo, w zale}no[ci od uwarunkowaE 

i potrzeb); 

÷ jest przeprowadzana przed rozpocz�ciem procesu (kontrola pocz�tkowa), w trakcie 

trwania procesu (kontrola operacyjna) oraz po zakoEczeniu procesu (kontrola 

koEcowa); 

÷ polega na pomiarze przyrz�dem pomiarowym (kontrola liczbowa) oraz badaniu 

produktu i porównaniu ze wzorcem (ocena alternatywna); 

Kontrola 
jako[ci

Sterowanie 
jako[ci�

Zapewnienie 
jako[ci

TQM
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÷ jest kontrol� nieniszcz�c� (kontrola wzrokowa, kontrola pomiarowa) lub niszcz�c� 

(badania wytrzymaCo[ciowe czy te} odporno[ciowe); 

÷ ma zakres peCny (kontrola peCna, 100% procentowa) lub cz�[ciowy (kontrola 

wyrywkowa (zakres i czas jej wyst�pienia jest planowany); 

÷ sCu}y do oceny zgodno[ci, zdolno[ci jako[ciowej czy dostawców (Hamrol, 2018). 

Kontrola jako[ci skupia si� nie tylko na sprawdzeniu cech produktu koEcowego, ale sCu}y 

przede wszystkim identyfikacji problemu, zapobieganiu jego wyst�pieniu oraz eliminacji. 

W ramach kontroli jako[ci mo}na wyró}ni� 4 podstawowe etapy: 

 
Rys. 2.4. Etapy kontroli jako[ci 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Kontrola materiaCów na wej[ciu (rys. 2.5) jest kluczowa przede wszystkim dla kolejnych 

etapów proces produkcyjnego. Wyró}ni� nale}y kontrol� aktywn� i pasywn�. Pierwsza 

realizowana jest najcz�[ciej przez pracowników przedsi�biorstwa (kontrolerów), natomiast 

druga realizowana jest najcz�[ciej przez dostawców.  

 

 
Rys. 2.5. Kontrola jako[ci materiaCów na wej[ciu 

yródCo: opracowanie wCasne 
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Kontrola jako[ci w trakcie produkcji (rys. 2.6), okre[lana mianem mi�dzyoperacyjnej, 

dotyczy weryfikacji poprawno[ci realizowanych procesów produkcyjnych. W tym etapie 

oczekiwania w zakresie poprawno[ci realizowanych operacji powinny by� scedowane na 

pracowników produkcyjnych poszczególnych procesów. Zastosowanie metod i technik 

zarz�dzania jako[ci� pozwoli na realizacj� procesów zgodnie z oczekiwaniami klienta. 

Równie} pracownicy dziaCu kontroli jako[ci dokonuj� w tej fazie weryfikacji poprawno[ci 

realizacji dziaCaE.  

 
Rys. 2.6. Kontrola jako[ci w trakcie produkcji 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Kolejnym etapem w procesie kontroli jest kontrola koEcowa (rys. 2.7), która 

w przedsi�biorstwach jest najcz�[ciej realizowania. Jednak}e korzystanie tylko z tej formy nie 

jest dla firmy bezpiecznie, gdy} maj�c finalny produkt trudno wprowadzi� jakiekolwiek 

zmiany. Kontroler mo}e tylko powierzchownie zweryfikowa� zgodno[� i poprawno[� 

kompletacji. 
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Rys. 2.7. Kontrola jako[ci koEcowa 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Ostatnim etapem jest kontrola ostateczna w trakcie wysyCki, która ma na celu ostateczn� 

weryfikacj� zamówienia ze stanem faktycznym.  

Zazwyczaj podczas koEcowej kontroli jako[ci stosuje si� listy kontrolne, które zawieraj� 

punkty konieczne do weryfikacji. Odnosz� si� one zazwyczaj do specyfikacji zamówienia 

(zlecenia) i pozwalaj� na weryfikacj� poszczególnych punktów (rys. 2.8). 

 

 
Rys. 2.8. PrzykCadowa lista kontrolna w procesie koEcowej kontroli jako[ci 

yródCo: opracowanie wCasne 
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Proces kontroli jako[ci wymaga odpowiedniego zaplanowania. WedCug Hamrola proces 

kontroli powinien uwzgl�dnia� informacje, które s� nieodzowne do jego przeprowadzenia 

i pozyskania wiarygodnych wyników. Nale}y uwzgl�dni� nast�puj�ce kwestie:  

÷ kontrolowane wCa[ciwo[ci, 

÷ kryteria przyj�cia, 

÷ dokumentowanie wyników pomiaru i kontroli, 

÷ ulokowanie punktów pomiarowych w poszczególnych etapach procesu, 

÷ konieczne wymagania i narz�dzia, 

÷ dziaCania koryguj�ce, konieczne do podj�cia w przypadku pojawienia si� niezgodno[ci 

(Hamrol, 2018). 

Sterowanie jako[ci� czy te} zapewnienie jako[ci odnosi si� do wi�kszo[ci funkcji 

zarz�dzania, przede wszystkim mowa jest o planowaniu, kontrolowaniu czy wprowadzaniu 

dziaCaE koryguj�cych. WedCug Hamrola rozwijaj� si� w tej fazie samokontrola oraz >systemy 

pracy bezusterkowej= (Mantura). Najcz�[ciej stosowanym rozwi�zaniem jest statystyczne 

regulowanie procesów technologicznych (SPC), inaczej nazywane statystyczn� kontrol� 

procesu. Pozwala ono dostarczy� obiektywne sposoby kontroli jako[ci procesu w ka}dym 

procesie wytwarzania, bez wzgl�du na fakt, czy jest to wyrób, czy te} usCuga. SPC mo}e znale{� 

zastosowanie do pomiaru stopnia zgodno[ci dostarczonych materiaCów, usCug, procesów czy 

wyrobów z wcze[niej okre[lon� specyfikacj� (Detyna, 2011).  

Stosowanie SPC ogranicza si� zazwyczaj do trzech etapów: 

÷ pobrania wst�pnej próby procesów i zastosowania statystycznych kalkulacji do 

skonstruowania kontrolnego wykresu; 

÷ regularnego pobierania prób i rejestracji wyników na wykresach kontrolnych, co 

zapewnia ci�gC� kontrol� przebiegu procesów; 

÷ prowadzenia badaE mo}liwo[ci procesów celem okre[lenia ich zdolno[ci do 

osi�gni�cia oczekiwanych wyników (Thomson, Kornacki, 1994). 

Podstawowym narz�dziem SPC s� karty kontrolne, w których dane w nich uwzgl�dniane 

natomiast pochodz� z próbek pobieranych losowo.  

WCa[ciwe zarz�dzanie jako[ci� b�d{ inaczej zarz�dzanie przez jako[� (TQM 3 Total 

Quality Management) jest kluczowe dla dzisiejszych przedsi�biorstw. Aby lepiej zrozumie� 

istot� zarz�dzania jako[ci� nale}y w pierwszej kolejno[ci odpowiedzie� na pytanie: co to 

w zasadzie jest zarz�dzanie?  
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WedCug Hamrola zarz�dzanie to okre[lone dziaCania o charakterze skoordynowanym, 

które dotycz� kierowania organizacj� i jej nadzorowania. Zarz�dzanie oparte jest na 

podstawowych, realizowanych przez nie funkcjach, do których zaliczy� nale}y: 

÷ planowanie (plany stanowi� fundament skutecznej i efektywnej realizacji 

przedsi�wzi��), 

÷ organizowanie (to ró}norodne dziaCania niezb�dne do osi�gania postawionych celów), 

÷ przewodzenie (odziaCywanie na podmioty odpowiedzialne za wykonywanie 

odpowiednich dziaCaE), 

÷ kontrolowanie (dostarcza informacji, w jakim zakresie zarz�dzanie jest skuteczne 

i efektywne).  

 

2.3. Wybrane narz�dzia i metody rozwi�zywania problemów jako[ciowych w logistyce 

W literaturze z zakresu zarz�dzania jako[ci� mo}na spotka� si� z szerokim 

instrumentarium, które pozwala na analiz� i rozwi�zywanie problemów jako[ciowych 

w przedsi�biorstwach, w których realizowane s� przepCywy materiaCów i informacji pomi�dzy 

poszczególnymi ogniwami CaEcucha dostaw oraz w ich ramach.  

Do wy}ej wymienionego instrumentarium zaliczy� nale}y liczne zasady, metody, 

narz�dzia oraz techniki, które umo}liwi� z jednej strony wskazanie na niezgodno[ci 

wyst�puj�ce w obszarze okre[lonego procesu, natomiast z drugiej wska}� na obszary, które 

powinny by� poddane procesowi doskonalenia.  

W ramach metod i narz�dzi1 umo}liwiaj�cych rozwi�zywanie problemów jako[ciowych 

w logistyce zaliczy� nale}y (rys. 9). 

 

                                                

1 Metoda to sposób naukowego badania rzeczy i zjawisk oraz ogóC reguC stosowanych przy badaniu rzeczywisto[ci. 
Narz�dzie natomiast ot urz�dzenie proste b�d{ zCo}one, które umo}liwi wykonywanie jakiej[ czynno[ci lub pracy. 
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Rys. 2.9. Wybrane metody i narz�dzia rozwi�zywania problemów jako[ciowych w logistyce 

yródCo: opracowania wCasne 

 

W inny nieco sposób metody rozwi�zywania problemów prezentuje Hamrol, który klasyfikuje 

je na trzy grupy: 

ý wizualizacja (ukazuj�ce dziaCania i ich sekwencje, m.in. schemat blokowy, mapa 

procesu, arkusz kontrolny), 

ý grupowanie i kojarzenie (pomagaj�ce identyfikowa� zwi�zki zachodz�ce mi�dzy 

okre[lonymi cechami b�d{ wCa[ciwo[ciami), 

ý stopniowanie (wskazanie na przyczyny b�d{ skutki wyst�powania okre[lonej 

niezgodno[ci) (Hamrol, 2018). 

Na przykCadach omówione zostan� wybrane metody i narz�dzia. Pierwszym narz�dziem 

rozwi�zywania problemów jako[ciowych w logistyce jest histogram. Narz�dzie to jest 

diagramem sCupkowym i ma na celu graficzne przedstawienie cz�stotliwo[ci wyst�powania 

okre[lonej zmiennej w danym przedziale (�wikliEski, Obora, 2009). W analizie danych 
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odnosz�cych si� do kwestii jako[ci histogram sCu}y do wizualizacji zmienno[ci oraz uCatwia 

podejmowanie decyzji w zakresie dziaCaE poprawy jako[ci (Jazdon, 2001). 

 

PrzykCad 2.1. 

W powiecie koniEskim zebrano informacj� o strukturze zatrudnienia w prywatnych 

przedsi�biorstwach transportowych. A�cznie zewidencjonowano 20 przedsi�biorstw. Wielko[� 

zatrudnienia w poszczególnych podmiotach ksztaCtuje si� nast�puj�co: 35, 25, 22, 19, 19, 18, 

18, 15, 15, 12, 12, 12, 11, 11, 9, 9, 8, 7, 7, 5. Dokonaj agregacji danych poprzez budow� szeregu 

rozdzielczego (z przedziaCami), a wynik przedstaw za pomoc� histogramu liczebno[ci zwykCej.  

 

Dla liczby zbiorowo[ci n=20 nale}y obliczy� liczb� przedziaCów (k) wedCug wzoru:  

 

k = :20 = 4,47 (liczba przedziaCów równa si� 4) 

 

ZakCadaj�c, }e liczba przedziaCów powinna wynosi� 4, nale}y obliczy� rozpi�to[� przedziaCu 

klasowego (W), która w badanym przypadku jest równa.  

 

W = ������	

 � 7,5 (szeroko[� przedziaCu równa si� 8) 

 

 

 

Tabela 2.2. Wielko[� zatrudnienia w przedsi�biorstwach transportowych 

PrzedziaCy wielko[ci zatrudnienia (xi) Liczba przedsi�biorstw (ni) nale}�cych do  

i- tego przedziaCu 

(4;12> 11 

(12;20> 6 

(20;28> 2 

(28;36> 1 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

UzupeCnieniem ww. obliczeE jest histogram liczebno[ci zwykCej (rys. 2.9).  



 

 

65 

 
Rys. 2.10. Histogram liczebno[ci zwykCej 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Innym narz�dziem stosowanym w rozwi�zywaniu problemów jako[ciowych w logistyce 

jest diagram Ishikawy. Narz�dzie to jest potocznie nazywane wykresem rybiej o[ci i stanowi 

graficzne przedstawienie zale}no[ci mi�dzy czynnikami dziaCaj�cymi na proces i skutkami, 

które one powoduj�. Diagram Ishikawy (rys. 2.11) skCada si� z nast�puj�cych elementów: 

ý >gCowa ryby= oznacza problem do rozwi�zania, 

ý >kr�gosCup= skupia poszczególne grupy przyczyn (mog� one wpCywa� na 

wyst�pienie wskazanego problemu), 

ý >o[ci= oznaczaj� przyczyny zaliczone do danej grupy (Wolniak, Skotnicka, 2007). 

 

 
Rys. 2.11. Diagram Ishikawy 

yródCo: www.system-kanban.pl (12.03.2025) 
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Najcz�[ciej na wykresach tego typu pojawia si� pi�� kategorii przyczyn, okre[lanych 

z j�zyka angielskiego jako 5M: 

÷ machines (maszyny i urz�dzenia) 3 w tej kategorii mo}na uwzgl�dni� trwaCo[� 

i niezawodno[� urz�dzeE, konserwacje, remonty czy te} dost�pno[� cz�[ci 

zamiennych; 

÷ men (ludzie) 3 w tej kategorii trzeba uwzgl�dni� kwalifikacje, zadowolenie czy te} 

stopieE zmotywowania pracowników do pracy; 

÷ materials (materiaCy) 3 do tej kategorii zaliczy� nale}y surowce wej[ciowe, 

póCfabrykaty czy inne zasoby; 

÷ methods (metody) 3 nale}� tutaj procedury, instrukcje, normy, prawa, reguCy 

post�powania; 

÷ money (pieni�dze) 3 do tej grupy kwalifikuj� si� koszty jako[ci, koszty 

eksploatacyjne, wysoko[� wynagrodzeE) (Detyna, 2011).  

 

PrzykCad 2.2. 

W pewnym przedsi�biorstwie produkcyjnym stwierdzono, i} czas kompletacji jest zbyt dCugi. 

PrzekCadaCo si� to do[� cz�sto na niski poziom obsCugi klienta (nieterminowe dostawy, bC�dy 

w zamówieniu, itp.). Aby wskaza� na przyczyny wyst�powania tej zaistniaCej sytuacji 

dokonano w ramach cyklicznych spotkaE dziaCu kontroli jako[ci analiz� przyczynowo-

skutkow� z wykorzystaniem diagramu Ishikawy. 
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Rys. 2.12. Diagram Ishikawy 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Wy}ej wymieniona analiza pozwala na wskazanie obszarów (kategorii przyczyn) oraz 

przyczyn, które wpCywaj� na wyst�powanie okre[lonego problemu.  

Do rozwi�zania powy}szego przykCadu wykorzysta� mo}na narz�dzie okre[lane mianem 

5Why (5x dlaczego). Metoda ta nazywana jest równie} diagramem dlaczego-dlaczego.(S�p, 

PerCowski, Pacyna, 2006). Zalet� tej metody jest to, i} nie jest wymagana wi�ksza znajomo[� 

zagadnieE z obszaru zarz�dzania jako[ci�, aby móc j� stosowa�. Metoda ta polega na tym, i} 

ka}de kolejne pytanie jest okre[leniem poprzedniego zadanego pytania dlaczego. Zazwyczaj 

metoda ta znajduje zastosowanie w rozwi�zywaniu problemów, które nie s� skomplikowane.  

Poni}ej przedstawiono kolejno[� post�powania w metodzie 5Why: 

÷ okre[lenie tego, jaki gCówny problem wyst�puje, 

÷ zapytanie >dlaczego?= problem wyst�puje, 

÷ ka}de stwierdzenie 3 przyczyna problemów gCównego, staje si� nast�pnym poziomem 

do zadania pytania >dlaczego?=, 
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÷ kontynuowanie zadawania pytania pi�� razy, 

÷ mo}na dokona� ponownej analizy rezultatów, aby stwierdzi�, które przyczyny 

problemu gCównego s� najwa}niejsze (Auczak, 2007).  

PrzykCad 2.3. 

WydCu}ony czas kompletacji jako jeden z problemów pojawiaj�cych si� 

w przedsi�biorstwie produkcyjno-handlowym, rozwi�zano z wykorzystaniem metody 5Why.  

 

 
Rys. 2.13. Metoda 5Why 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Narz�dziem wykorzystywanym w procesie doskonalenia jako[ci w logistyce jest diagram 

Pareto. Twórca tego diagramu, Vilfredo Pareto, odkryC, i} wi�kszo[� problemów wynika z kilku 

przyczyn zgodnie z zasad� 80/20. A wi�c ok. 80% problemów jest skutkiem 20% przyczyn. 

Wykres Pareto znajduje cz�sto zastosowanie jako narz�dzie do ustalenia planu poprawy jako[ci 

(Wolniak, Skotnicka, 2007). Nale}y stwierdzi�, i} narz�dzie to umo}liwia hierarchizacj� 

czynników, które maj� kluczowe znaczenie dla analizowanego zjawiska. Cz�sto C�czone jest 
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ono z metod� ABC, natomiast krzywa Lorenza pozwala na zaobserwowanie pewnych 

zale}no[ci (rys. 2.14).  

 

 
Rys. 2.14. Diagram Pareto-Lorenza z metod� ABC 

yródCo: R. Wolniak, B. Skotnicka, Metody i narz�dzia zarz�dzania jako[ci�. Teoria i praktyka, P[, Gliwice, 

2007. 

 

PrzykCad 2.4. 

W pewnym przedsi�biorstwie produkcyjnym, specjalizuj�cym si� w zabudowach specjalnych 

sporz�dzono zestawienie w zakresie rodzaju i ilo[ci wszystkich wad, które wyst�piCy w trakcie 

u}ytkowania pojazdów w ci�gu roku. Na potrzeby niniejszego przykCadu dokonano 

uszeregowania wad (usterek) w porz�dku malej�cych, obliczono udziaC procentowy oraz 

skumulowane udziaCy procentowe, co umo}liwiCo okre[lenie niewielkiej liczby wad, 

powoduj�cych wysok� ilo[� wadliwych wyrobów.  

 

Tabela 2.3. Rodzaje i ilo[� wad (usterek) stwierdzonych w wyrobach gotowych w skali roku 

Numer 

wady 

Nazwa wady (usterki) Ilo[� wad 

(usterek) 

UdziaC 

procentowy 

Warto[� 

skumulowana 

1 Przeciek wody do przestrzeni medycznej 

przez luk dachowy 

188 68,12 68,12 

2 Wyciek pCynu chCodniczego z ogrzewania 

wodnego 

19 6,88 75,00 

3 Niesprasowane konektory w wi�zce 

elektrycznej 

18 6,52 81,52 

4 Niefunkcjonuj�ce o[wietlenie robocze firmy X 12 4,35 85,87 

5 Deformacja wykCadziny podCogowej 10 3,62 89,49 
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6 Brak Cadowania akumulatora dodatkowego 7 2,54 92,03 

7 Usterka o[wietlenia ostrzegawczego 6 2,17 94,20 

8 Przepalenie listew LED w szafkach 6 2,17 96,38 

9 Brak wCa[ciwego odprowadzenia wody 

kondensowanej z klimatyzacji 

5 1,81 98,19 

10 NiewCa[ciwie ryglowanie krzesCa 

kardiologicznego 

4 1,45 99,64 

11 NiewCa[ciwe ekranowanie anteny 1 0,36 100 

 Razem 276   

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Na podstawie odpowiednio uszeregowanych danych stworzono diagram Pareto z krzyw� 

Lorenza (rys. 2.15). 

 

 
Rys. 2.15. Diagram Pareto z krzyw� Lorenza 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Kolejnym narz�dziem, który pozwala zaplanowa� okre[lone dziaCania oraz ustali� 

kolejno[� ich wyst�powania, jest diagram strzaCkowy. Narz�dzie to oka}e si� pomocne, je}eli 

zachodzi konieczno[� ustalenia i zaplanowania okre[lonego dziaCania oraz wskazania na 

kolejno[� jego wykonywania. WedCug Detyny (2011) celem zastosowania tej techniki jest 

najcz�[ciej planowanie i kontrola realizacji przedsi�wzi�� gospodarczych, technicznych oraz 



 

 

71 

organizacyjnych, zachowuj�c przy tym odpowiednie wykorzystanie zasobów. Diagram 

strzaCkowy (rys. 2.16) jest rozwini�ciem schematu blokowego i mo}e by� wykorzystany na 

potrzeby opracowania najbardziej efektywnego planu realizacji okre[lonego zlecenia, a tak}e 

monitorowania jego sprawno[ci.  

 
Rys. 2.16. Schemat diagramu strzaCkowego 

yródCo: J. {uchowski, E. Aagowski, Narz�dzia i metody doskonalenia jako[ci, PR, Radom, 2004. 

 

Sporz�dzanie diagramu strzaCkowego niesie ze sob� konieczno[� speCnienie okre[lonych 

przesCanek: 

÷ okre[lenie listy niezb�dnych dziaCaE, 

÷ okre[lenie zale}no[ci zachodz�cych pomi�dzy tymi dziaCaniami, 

÷ przewidywanie czasu niezb�dnego do realizacji przedsi�wzi�cia w caCo[ci.  

 

PrzykCad 2.5.  

W pewnym przedsi�biorstwie bran}y AGD, zajmuj�cej si� produkcj� m.in. mikserów 

kuchennych i suszarek, przedstawiono w oparciu o diagram strzaCkowy proces organizacji 

przepCywu. 
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Rys. 2.17. Organizacja przepCywu 

yródCo: materiaCy UEP 

 

2.4. System zapewnienia jako[ci ISO i TQM 

W zakresie zarz�dzania jako[ci� b�d{ te} zarz�dzania przez jako[� wyszczególni� trzeba 

dwie koncepcje, tj. system TQM (Total Quality Management) okre[lany mianem zarz�dzania 

przez jako[� oraz systemy normy ISO 9000. Wyró}ni� mo}na jeszcze koncepcje zarz�dzania 

jako[ci�, jak chocia}by system Kaizen czy narz�dzia Lean Manufacturing. WedCug Detyny 

system zarz�dzania jako[ci� ma okre[li� struktur� organizacyjn�, procedury, procesy, zasoby, 

odpowiedzialno[� za jako[�, a tak}e sposoby obiegu informacji i dokumentów (Detyna, 2011).  

System zarz�dzania jako[ci� TQM nakCada na ka}dego pracownika przedsi�biorstwa 

odpowiedzialno[� za dostarczenie klientowi odpowiedniej jako[ci wyrobów i usCug. Jako[� 

wyrobu lub usCug zale}y od wszystkich procesów wyst�puj�cych w przedsi�biorstwie 

(Wawrzynek, 2008). W literaturze mo}na znale{� wiele definicji TQM, które ró}ni� si� mi�dzy 

sob� stopniem szczegóCowo[ci. GCówne ich zaCo}enia to: 

ý orientacja na klienta (zewn�trznego i wewn�trznego), 

ý proces ci�gCych zmian i usprawnieE,  

ý wysoka [wiadomo[� w zakresie zaanga}owania pracowników na wszystkich 

szczeblach w kwestie jako[ciowe, 

ý doskonalenia poprzez ci�gC� edukacj� realizowan� w oparciu o szkolenia 

i treningi, 

ý zapewnienie ci�gCej zdolno[ci do dostosowaE kluczowych procesów, 

ý d�}enie do wCa[ciwych relacji z dostawcami (Hill, 1991). 
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Korzy[ci organizacyjne i rynkowe, wynikaj�ce z posiadania sprawnego systemu 

zarz�dzania jako[ci� trafnie zestawiCa Detyna. 

 

Tabela 2.4. Korzy[ci ze sprawnie funkcjonuj�cego systemu zarz�dzania jako[ci� 

Korzy[ci wewn�trzne (organizacyjne) Korzy[ci zewn�trzne (rynkowe) 

ý poprawa jako[ci wyrobów i/lub usCug 

ý optymalizacja kosztów prowadzonej 

dziaCalno[ci, 

ý nastawienie na klienta, 

ý wzrost efektywno[ci, 

ý zaanga}owanie wszystkich pracowników w 

sprawy jako[ci wyrobów b�d{ usCug. 

ý ukazanie potencjalnym i istniej�cym 

klientom zainteresowania sprawami jako[ci 

usCug, 

ý uzyskanie przewagi konkurencyjnej nad 

konkurencj�, 

ý sprostanie wymaganiom klientów oraz 

wzmocnienie ich lojalno[ci, 

ý wzrost udziaCu w rynku, 

ý wzrost wiarygodno[ci przedsi�biorstwa. 

yródCo: B. Detyna, Zarz�dzanie jako[ci� w logistyce, PWSZ, WaCbrzych, 2011. 

 

WedCug Hamrola TQM trafnie opisuj� relacje (rys. 2.18), które mo}na zinterpretowa� 

nast�puj�co:  

÷ wszystkie dziaCania s� ukierunkowane na wymagania i oczekiwania klientów, 

realizowane natomiast w oparciu o [ci[le zaplanowany i nadzorowany proces 

realizacji wyrobów b�d{ usCug, 

÷ realizacja celów jako[ciowych mo}liwa jest dzi�ki wCa[ciwej kadrze, 

wykorzystywaniu zalet pracy zespoCowej oraz metod i narz�dzi zarz�dzania jako[ci�, 

÷ wszystkie wymienione ogniwa funkcjonuj� w odpowiednim otoczeniu (Hamrol, 

2018). 
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Rys. 2.18. Ogniwa TQM 

yródCo: A. Hamrol, Zarz�dzanie i in}ynieria jako[ci, PWN, Warszawa, 2018. 

 

Koncepcj�, o której nale}y wspomnie�, jest zarz�dzanie jako[ci� wedCug normy serii ISO 

9000. Normy ISO serii 9000 stanowi� podstawowy zbiór norm w zakresie zarz�dzania jako[ci�, 

które tworz�: 

÷ ISO 9000 (ma charakter wprowadzenia, pozwala na zrozumienie ducha i tre[ci 

pozostaCych norm), 

÷ ISO 9001 (zawiera zestaw wymagaE, jakie organizacja powinna wzi�� pod uwag� przy 

opracowywaniu Zintegrowanego Systemu Zarz�dzania Jako[ci� (ZSZJ), aby mógC by� 

docelowo poddany certyfikacji), 

÷ ISO 9004 (jest zbiorem wytycznych do ci�gCego doskonalenia oraz wskazówek do 

przeprowadzania oceny i efektywno[ci ZSZJ) (Hamrol, 2018). 

Analizuj�c proces zapewnienia jako[ci wskaza� nale}y równie} na system AQAP,  

w którym okre[lono wymagania dotycz�ce zapewniania jako[ci w projektowaniu, rozwoju  

i produkcji. System ten odnosi si� wCa[ciwie do zapewnienia jako[ci pomi�dzy dostawc�  

a odbiorc�, który jest organizacj� rz�dow� i/lub organizacj� NATO. Zazwyczaj w takich 

przypadkach proces zapewnienia jako[ci realizowany jest przez wCa[ciw� instytucj�, która 

zapewnia, i} wymagania znajduj�ce si� w umowie zostaCy speCnione. W imieniu rz�du 

wyst�puje przedstawiciel Rz�dowego Zapewnienia Jako[ci (GQA), odpowiedzialny za 
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realizacj� procesu. Wskaza� nale}y na gCówne korzy[ci pCyn�ce z implementacji Systemu 

Zarz�dzania opartego o standard AQAP. Do wa}niejszych z nich zaliczy� nale}y:  

÷ podniesienie konkurencyjno[ci podmiotu (w zamówieniach publicznych najcz�[ciej 

wybierani s� dostawcy, którzy maj� wdro}ony system zapewnienia jako[ci wedCug 

standardu AQAP), 

÷ wi�ksze szanse na zdobycie kontraktu na dostarczenie produktów i/lub usCug dla siC 

zbrojnych paEstw b�d�cych czConkami NATO, 

÷ zwi�kszenie efektywno[ci realizacji procesów w organizacji.2 

Obecnie mo}na dostrzec stosowanie peCnego przekroju koncepcji zarz�dzania jako[ci�. 

S� to narz�dzia oparte na danych ilo[ciowych, ale równie} na jako[ciowych. W zasadzie jakie 

narz�dzie zostanie zastosowane, zale}y w dCu}ej mierze od celu stosowania.  

 

PrzykCad 2.6. 

W pewnym przedsi�biorstwie produkcyjnym bran}y motoryzacyjnej (producent pojazdów 

specjalnych) kontrola jako[ci realizowana jest zgodnie ustalonymi w przedsi�biorstwie 

procedurami. Wszystkie materiaCy, które trafiaj� do przedsi�biorstwa, zarówno w ramach 

zakupów od dostawców, jak i w ramach kooperacji, wraz z przyj�ciem na magazyn s� 

weryfikowane przez dziaC kontroli jako[ci. Równie} póCprodukty, takie jak chocia}by wi�zka 

elektryczna, jest sprawdzana przed przyj�ciem na magazyn. W przedsi�biorstwie, ze wzgl�du 

na jednostkowy charakter produkcji, kontrola mi�dzyoperacyjna realizowana jest w zasadzie 

na ka}dym etapie produkcyjnym, co nie zmienia faktu, i} pracownicy produkcyjni s� 

zobligowani równie} do wykonywania swoich czynno[ci zgodnie z procesem technologicznym 

oraz winni zweryfikowa� poprawno[� ich wykonania. Proces produkcji pojazdów specjalnych 

(rys. 2.19), jak ka}dy proces produkcyjny potrzebuje zasobów na wej[ciu (cz�[ci 

samochodowe, praca ludzka, energia i informacja oraz urz�dzenia technologiczne), które 

z kolei poddane procesowi transformacji, pozwol� na uzyskanie wyrobu finalnego. 

 

                                                

2 www.iso.org.pl (27.06.2021) 
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Rys. 2.19. Proces produkcji (monta}u) pojazdów specjalnych 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Zasadniczo w przedsi�biorstwie wyró}ni� nale}y dwie formy organizacji produkcji.  

W produkcji jednostkowej (rys. 2.20) zastosowanie znajduje produkcja stacjonarna (brygadowa).  

 
Rys. 2.20. Stacjonarna forma organizacji produkcji w przedsi�biorstwie 

yródCo: opracowanie wCasne 

W przypadku produkcji jednostkowej (stacjonarnej) poszczególne etapy produkcyjno-

monta}owe realizowane s� na jednym stanowisku. Towar pod dane zlecenie dostarczany jest, 

w zale}no[ci od zapotrzebowania i realizowanych czynno[ci, przez dysponenta materiaCowego 

(water spider). Proces wytwórczy realizowany jest zgodnie z opracowan� dokumentacj� 

opisowo-wizualn�. Równie} w tym przypadku, mimo, i} obrabiany obiekt nie jest 

przemieszczany wzdCu} hali produkcyjnej, poszczególne etapy produkcyjne s� poddawane 

procesowi kontroli jako[ci. W przypadku produkcji maCoseryjnej (zabudowy 5-30 pojazdów 

specjalnych) nale}y mówi� o produkcji potokowej. Ta forma produkcji charakteryzuje si� 
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realizacj� zadaE w sposób ci�gCy i przebiega w sposób progresywny. Produkcja przepCywowa 

speCnia w przedsi�biorstwie poni}sze warunki: 

÷ rozmieszczenie stanowisk roboczych zgodne jest z przebiegiem procesu 

technologicznego, 

÷ ma miejsce wyznaczanie czasu wykonywania jednej operacji przez jedno stanowisko 

lub grup� równolegCych stanowisk, 

÷ transportowanie przedmiotu obrabianego realizowane jest od jednego stanowiska do 

drugiego.  

Rozmieszczenie stanowisk roboczych to}same jest z etapami produkcyjnymi (rys. 2.18).  

W ramach procesu produkcyjnego wyró}ni� nale}y 10 etapów produkcyjnych, tj.  

a) demonta}, spawanie, wygCuszanie;  

b) wycinanie i monta} podCogi;  

c) rozCo}enie instalacji elektrycznej w poje{dzie i monta} o[wietlenia zewn�trznego;  

d) wyCo}enie pojazdu materiaCem Catwo dezynfektowalnym;  

e) monta} i rozprowadzenie ogrzewania i klimatyzacji;  

f) zabudowa meblowa, wykoEczenie elektryki w przedziale kierowcy;  

g) monta} odbiorników medycznych i technicznych w przedziale medycznym;  

h) proces uszczelniania szczelin;  

i) monta} akcesoriów elektrycznych w kabinie kierowcy; 

j) kontrola jako[ci, poprawki monterskie oraz czyszczenie i mycie pojazdu. 

 

 
Rys. 2.21. Potokowa forma organizacji produkcji w przedsi�biorstwie 

yródCo: opracowanie wCasne 
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Wszystkie etapy zostaCy poC�czone ze sob� (integracja procesów produkcyjnych) otrzymuj�c 

tym samym elastyczny przepCyw materiaCów i informacji. Zapewnia on uzyskanie minimalnego 

czasu przej[cia oraz wymaganej jako[ci i ni}szych kosztów. 

Ostatni etap to kontrola jako[ci produktu finalnego, przy czym kontrola jako[ci 

(mi�dzyoperacyjna) realizowana jest tak}e na wszystkich etapach produkcyjnych. 

 

Tabela 2.5. PrzykCadowe czynno[ci kontrolne  

Etap produkcyjny PrzykCadowe czynno[ci kontrolne 

demonta}, spawanie, wygCuszanie weryfikacja zdemontowanych elementów 

plastikowych (spinek), zabezpieczenie elementu 

przed korozj�, sprawdzenie poprawno[ci 

zamontowania mat izoluj�cych (d{wi�kowo-

termicznych) 

wycinanie i monta} podCogi wCa[ciwe wyci�cie podCogi, odpowiednia ilo[� 

naCo}onego kleju 

rozCo}enie instalacji elektrycznej w poje{dzie i 

monta} o[wietlenia zewn�trznego; 

weryfikacja poprawno[ci zabezpieczenia przelotów 

pod wi�zk� elektryczn� (zabezpieczenie 

antykorozyjne, wyCo}enie ostrych kraw�dzi zbrojon� 

nakCadk� gumow�), weryfikacja poprawno[ci 

wspawania wzmocnieE pod sygnalizacj� zewn�trzn�, 

weryfikacja zabezpieczenia antykorozyjnego 

monta} i rozprowadzenie ogrzewania i klimatyzacji weryfikacja poprawno[ci rozprowadzenia 

podC�czenia ogrzewania i klimatyzacji (wymiennik 

ciepCa, parownik klimatyzacji, w�}e), weryfikacja 

szczelno[ci klimatyzacji i ogrzewania wodnego 

monta} akcesoriów elektrycznych w kabinie 

kierowcy 

weryfikacja poprawno[ci i stabilno[ci 

zamocowanych urz�dzeE, kontrola paneli steruj�cych 

yródCo: opracowanie wCasne 

 

Zadania 

Zadanie 2.1. 

Zapoznaj si� z poni}szymi pytaniami testowymi i wska} wCa[ciw� odpowied{ (jedna 

odpowied{ jest poprawna): 

1. Normalizacja to dziaCalno[� polegaj�ca na analizowaniu: 

a) wyrobów, usCug i procesów, 
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b) wyrobów i usCug, 

c) tylko wyrobów.  

2. UsCug maj� zazwyczaj: 

a) niematerialny charakter i s� niejednorodne, 

b) materialny charakter i s� jednorodne, 

c) mo}liwo[� nabycia praw wCasno[ci od wyrobu. 

3. Histogram jest: 

a) graficznym obrazem zmienno[ci okre[lonego zbioru danych (mierzonej cechy 

statystycznej) w okre[lonych przedziaCach warto[ci, 

b) metod� zarz�dzania CaEcuchem dostaw w gospodarce [wiatowej, 

c) specjalnym typem wykresu koCowego. 

4. Diagram Pareto: 

a) skCada si� z pewnej ilo[ci >sCupków= uporz�dkowanych od >najwi�kszego=, 

b) to diagram koCowy wykorzystywany do obliczenia czasu pracy kierowcy, 

c) to narz�dzie stosowane w zarz�dzaniu procesami ksi�gowymi. 

5. Diagram Ishikawy jest: 

a) u}yteczny przy formuCowaniu hipotez, zarówno dotycz�cych przyczyn bC�dów jak 

i procesów, 

b) narz�dziem umo}liwiaj�cym wskazanie skutków wyst�powania danego problemu, 

c) narz�dziem stosowanym wyC�cznie w przedsi�biorstwach handlowo-usCugowych.  

 

Zadanie 2.2.  

Wyniki przeprowadzonej kontroli jako[ci pojazdu specjalnego, produkowanego przez 

niemieck� spóCk�, wykazaCy pewne nieprawidCowo[ci. Wyniki badaE kontrolnych w pierwszym 

póCroczu wykazaCy, }e jedn� z gCównych przyczyn niezgodno[ci jest przeciek wody do 

przedziaCu medycznego. Zadanie polega na wykonaniu diagramu Ishikawy, w którym b�d� 

przedstawione potencjalne przyczyny tej wady. Przed przyst�pieniem do zadania nale}y 

zapozna� si� z procesem produkcji pojazdów specjalnych, aby przypisa� poszczególne 

kategorie przyczyn w sposób wCa[ciwy i nieprzypadkowy. Podj�cie jakich dziaCaE mogCoby 

poprawi� jako[� tego wyrobu? 
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Zadanie 2.3. 

W pewnym wydziale produkcyjnym zbadano wielko[� strat, które powstaCy w rocznym 

horyzoncie czasowym w odniesieniu do poszczególnych maszyn. KsztaCtowaCy si� one 

nast�puj�co: 

 

Nazwa maszyny Numer 

maszyny 

Straty (tys. zC) Nazwa maszyny Numer 

maszyny 

Straty (tys. zC) 

Frezarka 1 190 Szlifierka k�towa 6 6 

Plazma do ci�cia 

stali 

2 7 PiCa stoCowa do 

drewna 

7 15 

Gi�tarka 3 30 Gwintownik 

maszynowy 

8 53 

Walcarka 4 3 Spawarka 9 30 

Gilotyna 5 1 Wkr�tarka 10 155 

 

Stosuj�c metod� Pareto-Lorenza oraz metod� ABC zbadaj problem powstawania strat na tym 

wydziale i zinterpretuj wyniki.  

 

Zadanie 2.4. 

Podaj, w oparciu o wCasne do[wiadczenie, przykCady kontroli 100-procentowej oraz 

kontroli wyrywkowej. Przedstaw plan jej stosowania.  

 

Zadanie 2.5.  

Okre[l mo}liwo[� zastosowania wybranych narz�dzi i metod zarz�dzania jako[ci� na 

potrzeby zdiagnozowania przyczyn problemów z nisk� sprzeda}� wyrobów w wybranym 

przedsi�biorstwie.  

 

ZakoEczenie 

Normalizacja i zarz�dzanie jako[ci� w logistyce stanowi� nieodzowne elementy 

skutecznego funkcjonowania wspóCczesnych przedsi�biorstw logistycznych. Dzi�ki wdro}eniu 

odpowiednich standardów, norm i procedur, organizacje mog� zyska� przewag� 

konkurencyjn�, zwi�kszy� efektywno[� swoich dziaCaE, a tak}e zapewni� wysok� jako[� usCug, 

co w konsekwencji przekCada si� na zadowolenie klientów oraz stabilno[� operacyjn�. Wspólne 
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zasady i normy pozwalaj� na ujednolicenie procesów logistycznych, minimalizacj� ryzyka 

bC�dów oraz optymalizacj� kosztów, co jest kluczowe w dynamicznie zmieniaj�cym si� 

[rodowisku rynkowym. 

Zarz�dzanie jako[ci�, w poC�czeniu z odpowiedni� normalizacj� procesów, staje si� 

fundamentem budowania dCugoterminowych relacji z partnerami biznesowymi, dostawcami  

i klientami. Przedsi�biorstwa, które skutecznie zarz�dzaj� jako[ci�, potrafi� nie tylko reagowa� 

na zmieniaj�ce si� wymagania rynku, ale tak}e wyprzedza� oczekiwania swoich interesariuszy, 

stawiaj�c na innowacje i ci�gCe doskonalenie procesów. 

W kontek[cie globalizacji oraz rosn�cej konkurencji, wdra}anie systemów zarz�dzania 

jako[ci�, takich jak ISO, TQM czy Six Sigma, a tak}e przestrzeganie mi�dzynarodowych 

standardów, staje si� niezb�dnym krokiem w kierunku osi�gni�cia doskonaCo[ci operacyjnej  

w logistyce. Warto podkre[li�, }e normalizacja i zarz�dzanie jako[ci� to nie jednorazowe 

dziaCania, ale procesy ci�gCego doskonalenia, które wymagaj� zaanga}owania caCej organizacji, 

systematycznego monitorowania wyników oraz gotowo[ci do wprowadzania innowacji. 

Podsumowuj�c, rola normalizacji i zarz�dzania jako[ci� w logistyce jest kluczowa dla 

zapewnienia wysokiej efektywno[ci, niezawodno[ci oraz konkurencyjno[ci organizacji 

logistycznych. Zrozumienie i wdro}enie odpowiednich zasad w tym obszarze stwarza solidn� 

podstaw� do dalszego rozwoju i sukcesu w dynamicznie zmieniaj�cym si� [wiecie logistyki. 
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RozdziaC 3 

Zarz�dzanie transportem 

WiesCaw Starowicz 

 

Wst�p 

Zarz�dzanie transportem nale}y rozumie� jako zarz�dzanie systemem transportowym 

w dowolnym obszarze. W podr�czniku przedstawione zostanie zarz�dzanie podsystemem 

transportu l�dowego na terenie Polski. Zarz�dzanie to jest rozproszone, wyst�puje na poziomie 

krajowym (Ministerstwo i Urz�dy Centralne) oraz na poziomie samorz�dowym (województwa, 

powiaty i gminy). W rozdziale nie jest omawiane zarz�dzanie przedsi�biorstwem 

transportowym. Zagadnienia te s� przedstawione w innej pracy wydanej w Uczelni (Starowicz, 

2023) lub w pracy Bartnika i Kasperka (2021). Nie jest te} omawiana du}a cz�[� systemu 

transportowego dziaCaj�cego rynkowo (krajowe przewozy kolejowe, drogowe przewozy 

dalekobie}ne).  

W pierwszej cz�[ci rozdziaCu, teoretycznej, scharakteryzowano poj�cia transport, system 

transportowy, zrównowa}ony transport, klasyfikacje transportu, zarz�dzanie systemem 

transportowym. W drugiej cz�[ci, praktycznej, scharakteryzowano struktury zarz�dzania 

podsystemem transportu l�dowego na poziomie kraju, a w trzeciej, równie} praktycznej, 

zarzadzanie na poziomie samorz�dowym (województwa, powiaty, gminy). 

 

3.1. Definicje transportu wedCug ró}nych {ródeC 

Transport to poj�cie stosowane powszechnie, jednak jego interpretacja mo}e by� 

zró}nicowana w zale}no[ci od kontekstu, w jakim jest ono stosowane. W literaturze przedmiotu 

wedCug Grzywacza i Burnewicza (1989) zasadniczo wyodr�bnia si� trzy uj�cia:  

÷ czynno[ciowe, w którym eksponowany jest funkcjonalny charakter transportu 

wskazuj�c na celowe przemieszczanie lub przewo}enie, powoduj�ce zmian� miejsca 

w czasie i przestrzeni,  

÷ podmiotowe, w którym podkre[lane jest powi�zanie z dziaCalno[ci� gospodarcz� 

realizowan� przez podmiot powoCany specjalnie do wykonywania czynno[ci 

zwi�zanych z procesem przemieszczania 

÷ rzeczowe, jako wyposa}enie materialne sCu}�ce przemieszczaniu.  
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 Uj�cie czynno[ciowe reprezentowane jest m.in. przez Tarskiego (1973), który rozumie 

transport szeroko jako proces technologiczny wszelkiego przenoszenia na odlegCo[�, czyli 

przemieszczania osób, przedmiotów lub energii. Transport okre[lany jest równie} jako 

przemieszczanie ludzi lub dóbr materialnych z jednego miejsca na inne (Jacyna, Pyza, 

Jachimowski, 2017), przy czym w sferze handlowej dobra materialne rozumiane s� jako 

towary, natomiast w sferze transportowej 3 jako Cadunki. Podej[cie czynno[ciowe do 

definiowania transportu nie okre[la wykonawcy tej czynno[ci. Mo}e ono zatem wedCug Ko{lak 

(2010) dotyczy�: 

÷ przedsi�biorstw [wiadcz�cych usCugi transportowe zarobkowo,  

÷ podmiotów, dla których przewóz osób lub Cadunków traktowany jest jako dziaCalno[� 

pomocnicza w ramach transportu wCasnego, 

÷ indywidualnych u}ytkowników transportu. 

W uj�ciu czynno[ciowym nale}y zwróci� uwag� na transport intermodalny, czyli 

transport Cadunków w tej samej jednostce Cadunkowej lub poje{dzie ró}nymi rodzajami 

transportu, lecz bez przeCadunku samego Cadunku. Ale na podstawie umowy zawartej przez 

klienta tylko z operatorem transportu intermodalnego, który bierze na siebie odpowiedzialno[� 

za organizacj� przewozu i nadzór nad nim (Bryniarska, Chyba. Starowicz, 2019). 

W uj�ciu podmiotowym transport definiowany jest jako technicznie, organizacyjnie 

i ekonomicznie wydzielone z innych czynno[ci, celowe przemieszczanie wszelkich Cadunków 

i osób (Madejski, Lissowska, Marzec, 1971). W takim podej[ciu poj�cie transportu dotyczy 

przedsi�biorstw [wiadcz�cych usCugi transportowe w ramach prowadzonej dziaCalno[ci 

gospodarczej. Wydzielenie techniczne wi�}e si� z zastosowaniem [rodków transportu 

i infrastruktury transportowej, wydzielenie organizacyjne to wskazanie podmiotu, który 

wykonuje usCugi transportowe na rzecz usCugodawców, a wydzielenie ekonomiczne 

interpretowane jest jako mo}liwo[� ustalenia przychodów i kosztów dziaCalno[ci transportowej, 

prowadz�ce do uzyskania wyniku finansowego (Rokicki, 2022). Uj�cie podmiotowe jest 

podstaw� podziaCu gospodarki narodowej na dziaCy. 

 W uj�ciu rzeczowym wedCug Tomanka (2004) transport to wyposa}enie materialne 

sCu}�ce realizacji przemieszczania. Podstawowy podziaC skCadników materialnych systemu 

transportowego wyró}nia: 

÷ infrastruktur�, na któr� skCadaj� si� drogi transportowe oraz wyposa}enie punktów 

transportowych, 
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÷ suprastruktur�, czyli tabor ([rodki transportu) oraz urz�dzenia Cadunkowe. 

 W powi�zaniu z wymiarem czynno[ciowym, podmiotowym i rzeczowym definiowania 

transportu Rogaczewski (2018) wyró}nia uj�cie procesowe i systemowe. WedCug autora 

w uj�ciu procesowym transport rozumiany jest jako przemieszczanie ludzi, towarów oraz 

informacji z miejsc ich nadania do miejsca odbioru. W tym kontek[cie zwraca si� uwag� przede 

wszystkim na proces transportowy, czyli zbiór czynno[ci, które nast�puj� po sobie i s� 

powi�zane mi�dzy sob�, aby zrealizowa� potrzeb� transportow� i dostarczy� towar do 

odbiorcy. Z kolei A. Szymonik (2013) do elementów procesu transportowego zalicza czynno[ci 

przewozowe, obejmuj�ce zaCadunek, przewóz i rozCadunek, czynno[ci pomocnicze, 

umo}liwiaj�ce realizacj� zadania przewozowego zgodnie z warunkami bezpieczeEstwa 

i obowi�zuj�cymi uwarunkowaniami, oraz czynno[ci rozwojowe, zwi�zane z ci�gCym 

doskonaleniem [wiadczonych usCug.  

 

3.2. Transport jako dziedzina gospodarki 

Transport [ci[le zwi�zany jest z funkcjonowaniem gospodarki narodowej. W tym uj�ciu 

rozumiany jest jako dziaCalno[� maj�ca na celu pokonywanie przestrzeni i polega na odpCatnym 

[wiadczeniu usCug, których efektem jest przemieszczanie osób i Cadunków oraz tworzenie usCug 

pomocniczych, bezpo[rednio z tym zwi�zanych (Rydzkowski, Wojewódzka-Król, 2015). 

Transport stanowi zatem istotny element systemu spoCeczno-gospodarczego funkcjonuj�cego 

na danym terenie, a jego rola polega gCównie na umo}liwieniu wymiany dóbr i usCug.  

W procesie gospodarowania transport peCni wiele istotnych funkcji. Do najwa}niejszych 

wedCug Ko{lak (2010) i Rogaczewskiego (2023) nale}�:  

÷ funkcja konsumpcyjna, polegaj�ca na zaspokajaniu potrzeb przewozowych przez 

[wiadczone usCugi transportowe, 

÷ funkcja produkcyjna, umo}liwiaj�ca zaspokajanie potrzeb produkcyjnych przez 

[wiadczenie usCug transportowych, 

÷ funkcja integracyjna, pozwalaj�ca zintegrowa� paEstwo i spoCeczeEstwo oraz 

gospodark� krajow� z rynkiem mi�dzynarodowym poprzez usCugi transportowe, 

÷ funkcja aktywizuj�ca, polegaj�ca na stymulowaniu }ycia spoCeczno-gospodarczego 

i kulturalnego oraz rozwoju obszarów w otoczeniu infrastruktury transportowej. 
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 Realizacja wy}ej wymienionych funkcji wi�}e si� z prowadzeniem dziaCalno[ci 

transportowej, obejmuj�cej wedCug Downara (2006) i Krawca (2008) trzy podstawowe procesy:  

÷ proces kreacji polityki transportowej, tworz�cy odpowiednie warunki do 

ksztaCtowania infrastruktury oraz realizacji usCug, 

÷ proces ksztaCtowania infrastruktury transportowej, traktowanej jako dobro publiczne, 

÷ proces przemieszczania, umo}liwiaj�cy realizacj� potrzeb transportowych, 

spedycyjnych i logistycznych. 

 Brak spójno[ci mi�dzy dziaCalno[ci� transportow� a pozostaCymi dziaCami gospodarki 

narodowej osCabia ogólne mo}liwo[ci rozwojowe danego obszaru. Wynika to z faktu, }e 

transport [wiadczy usCugi dla pozostaCych dziaCów gospodarki, w tym przemysCu, budownictwa, 

rolnictwa, handlu, itd. (Ko{lak, 2010).  

 Wielko[� zaanga}owania transportu w dziaCalno[� innych sektorów gospodarki 

narodowej, dziaCalno[� spoCeczn� oraz zaspokajanie potrzeb indywidualnych wyra}ane jest 

miarami transportochConno[ci (Ko{lak, 2010). Na transportochConno[� skCada si� zu}ycie 

zasobów ludzkich, materialnych i energetycznych w dziaCalno[ci transportowej wykonanej na 

rzecz jednostki. Innymi sCowy, transportochConno[� okre[la, ile ton ró}nego rodzaju Cadunków, 

tj. surowców, materiaCów pomocniczych, nale}y dowie{� do miejsca produkcji, aby wytworzy� 

okre[lone produkty finalne (Mendyk, 2009). 

 

3.3. Klasyfikacja transportu wedCug ró}nych kryteriów 

Transport mo}e by� klasyfikowany ze wzgl�du na ró}norodne kryteria. W zwi�zku 

z tym podej[cia prezentowane w literaturze w tym zakresie nie zawsze s� jednoznaczne 

i spójne. Ogólnie przyjmuje si�, }e podziaC ten mo}e przyj�� ukCad pionowy i poziomy.  

 Kryterium podziaCu pionowego transportu stanowi [rodowisko, w którym odbywa si� 

ruch [rodka transportu (Ko{lak, 2010). Kryterium to ma charakter techniczno-eksploatacyjny 

i obejmuje zarówno rodzaj drogi transportowej, jak i technik� poruszania si� po niej. Na 

pierwszym poziomie klasyfikacji ze wzgl�du na [rodowisko, w którym realizowane jest 

przemieszczenie, transport dzielimy na l�dowy, wodny i powietrzny. Na drugim szczeblu brana 

jest pod uwag� ogólna specyfika techniczna wykonywania przewozu pod wzgl�dem drogi 

transportowej i [rodka transportu. W tym zakresie wyst�puje do[� du}a ró}norodno[� 

rozwi�zaE technicznych i technologicznych, w szczególno[ci w transporcie l�dowym. 

Najbardziej popularny jest klasyczny gaC�ziowy podziaC transportu l�dowego który koncentruje 
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si� gCównie na [rodkach transportu. Wyró}nia si� w nim na transport drogowy, kolejowy 

i ruroci�gowy lub szerzej przesyCowy (ZaCoga, KwarciEski,2019).  

Klasyfikacja pozioma transportu obejmuje podziaC ze wzgl�du na przyj�te kryterium 

(Grzelakowski, 2010). Wybrane kryteria, najcz�[ciej wyst�puj�ce w literaturze przedmiotu to: 

÷ przedmiot przewozu, 

÷ organizacji przewozu, 

÷ cel dziaCania, 

÷ formy wCasno[ci,  

÷ odlegCo[ci przewozu, 

÷ obszaru i zasi�gu dziaCania. 

 Najpowszechniejszym kryterium jest przedmiot przewozu, wedCug którego mo}na 

wyodr�bni� transport osób i Cadunków. Transport Cadunków mo}e by� równie} klasyfikowany 

wedCug nast�puj�cych kryteriów (Barcik, Jakubiec, 2010): 

÷ typ (kategoria) przewo}onego materiaCu 3 podziaC na transport materiaCów 

standardowych i transport specjalizowany, 

÷ wielko[� przewo}onego Cadunku 3 podziaC na transport caCopojazdowy (Cadunki 

powy}ej 500 kg) i drobnicowy (Cadunki poni}ej 500 kg), 

÷ wymiary Cadunku 3 podziaC na transport Cadunków standardowych i transport 

Cadunków ponadgabarytowych,  

÷ bezpieczeEstwo przewo}onego Cadunku 3 podziaC na transport materiaCów 

standardowych i transport materiaCów niebezpiecznych. 

 PodziaC ze wzgl�du na kryterium organizacji przewozu dokonywany jest z punktu 

widzenia ci�gCo[ci procesu transportowego. W ramach tego typu podziaCu wyodr�bniamy 

transport bezpo[redni, realizowany tylko przez jeden [rodek transportu bez przeCadunku 

w trakcie caCego procesu transportowego od nadawcy do odbiorcy oraz transport po[redni, 

w którym wykorzystuje si� co najmniej dwa [rodki transportu, co wi�}e si� z potrzeb� 

przeCadunku. Maj�c na uwadze rodzaj u}ytych [rodków transportu oraz sposób przeCadunku, 

mo}na wedCug Ko{lak (2010) wyró}ni�: 

÷ transport Camany 3 przewóz przy zastosowaniu co najmniej dwóch [rodków 

transportu jednej gaC�zi transportu, 
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÷ transport multimodalny 3 przewóz Cadunków przy u}yciu co najmniej dwóch 

gaC�zi transportu, 

÷ transport intermodalny 3 przemieszczanie Cadunków w tej samej jednostce 

Cadunkowej, która jest przewo}ona na caCej trasie od nadawcy do odbiorcy przy 

u}yciu ró}nych gaC�zi transportu, 

÷ transport kombinowany 3 rodzaj transportu intermodalnego, w którym jednostka 

Cadunkowa na zasadniczej trasie przewozu przemieszczana jest (bez 

przeCadunku towaru) mi�dzy terminalami przez kolej, }eglug� [ródl�dow� lub 

morsk�, a jej dowóz i odwóz 3 na mo}liwie najkrótsze odlegCo[ci 3 odbywa si� 

transportem drogowym. 

 W transporcie pasa}erskim mo}na wyró}ni� transport regularny, który odbywa si� 

zgodnie z podanym do publicznej wiadomo[ci rozkCadem jazdy, oraz transport nieregularny, 

realizowany w przypadku wyst�powania konkretnego zapotrzebowania, na zamówienie, na 

podstawie umowy zawartej z klientem (Starowicz, 2019).  

 Bior�c pod uwag� cel dziaCania mo}na wyró}ni� transport zarobkowy i niezarobkowy. 

PodziaC ten mo}na uto}samia� z przewozami handlowymi i niehandlowymi. Do przewozów 

handlowych (zarobkowych) mo}na zaliczy� wszystkie przewozy, których celem jest 

osi�gni�cie korzy[ci maj�tkowych. Natomiast przewóz niehandlowy (niezarobkowy) oznacza 

przewóz wykonywany w ramach dziaCalno[ci pomocniczej w stosunku do podstawowej 

dziaCalno[ci gospodarczej, czyli realizowany na potrzeby wCasne (Starowicz, 2019). 

 Ze wzgl�du na formy wCasno[ci wyró}nia si� (Starowicz, 2019): 

÷ transport publiczny, w którym wCa[cicielem przedsi�biorstwa [wiadcz�cego 

usCugi oraz maj�tku transportowego jest wCadza publiczna, czyli paEstwo lub 

samorz�d, 

÷ transport spóCdzielczy, w którym wCa[cicielem jest okre[lona spóCdzielnia, 

÷ transport prywatny, w którym wCa[cicielami przedsi�biorstw transportowych s� 

prywatne osoby fizyczne lub prawne, [wiadcz�ce usCugi na zasadach 

rynkowych. 

 Z punktu widzenia odlegCo[ci przewozu wyró}niamy transport bliskiego, [redniego 

i dalekiego zasi�gu, przy czym okre[lenie granicy mi�dzy tymi rodzajami przewozów jest 

umowne i zale}ne od gaC�zi transportu oraz innych uwarunkowaE (Barcik, Jakubiec, 2010).  
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 Z punktu widzenia obszaru i zasi�gu dziaCania mo}na wyró}ni� (Liberadzki, 2019): 

÷ transport krajowy: wewn�trzzakCadowy, miejski, podmiejski, aglomeracyjny, 

regionalny, mi�dzyregionalny, 

÷ transport mi�dzynarodowy: kontynentalny i mi�dzykontynentalny. 

  

 Szeroki przegl�d ró}norodnych definicji oraz aspektów zwi�zanych z poj�ciem systemu 

transportowego zarówno w uj�ciu funkcjonalnym, jak i strukturalnym przedstawia równie} 

S. Krawiec (2008). 

3.4. Transport w uj�ciu systemowym 

Transport jest dziaCalno[ci� spoCeczno-gospodarcz�, któr� cechuje zCo}ono[� powi�zaE 

technicznych, eksploatacyjnych i organizacyjno-prawnych oraz ró}norodno[� procesów 

przemieszczania osób i Cadunków (Wojewódzka-Król, ZaCoga E. red, 2016). W zwi�zku z tym 

cz�sto opisywany jest w uj�ciu systemowym (Jacyna, 2009). System transportowy jest 

systemem charakteryzuj�cy si� znacznym poziomem zCo}ono[ci, który mo}na rozpatrywa� 

z wielu punktów widzenia, eksponuj�c oraz wydzielaj�c poszczególne elementy i podsystemy 

w zale}no[ci od celu prowadzonych badaE (Liberadzki, 1999). 

 System transportowy w uj�ciu teorii systemów nale}y rozumie� jako zbiór [rodków 

technicznych, organizacyjnych i ludzkich powi�zanych ze sob� w taki sposób, aby sprawnie 

realizowa� przemieszczanie osób i (lub) Cadunków w przestrzeni przy upCywie czasu 

(Chwesiuk, 2010). 

Inne definicje systemu transportowego: 

÷ wedCug Jacyny (2009) zasadniczym celem dziaCania systemu transportowego jest 

przemieszczanie pasa}erów i Cadunków, okre[lone rodzajem, liczb� oraz ich cechami, 

jak równie} drogami przemieszczania oraz parametrami jako[ci realizacji 

przemieszczania, 

÷ wedCug LeszczyEskiego (1999) system transportowy to system, którego celem 

dziaCania jest transport (przemieszczanie, przewóz) ludzi i (lub) Cadunków, 

÷ wedCug Krawca, (2008) system transportowy to celowo zaprojektowany 

i zorganizowany ukCad materialny, ludzki, energetyczny, informacyjny i finansowy 

eksploatowany przez czCowieka i sCu}�cy produkcji usCug transportowych w celu 

zaspokajania potrzeb transportowych. 
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 Bardziej rozbudowane podej[cie do systemu transportowego przedstawia Grzelakowski 

(1989), wyodr�bniaj�c nast�puj�ce podsystemy: 

÷ materialno-techniczny, obejmuj�cy elementy infrastruktury liniowej i punktowej oraz 

pozostaCe rzeczowe skCadniki transportu,  

÷ ekonomiczno-organizacyjny, obejmuj�cy relacje produkcyjno-wymienne mi�dzy 

producentami usCug oraz mi�dzy nimi a konsumentami usCug transportowych oraz 

spedytorami i operatorami logistycznymi,  

÷ instytucjonalno-prawny i administracyjny, obejmuj�cy zbiór instytucji i organizacji 

dziaCaj�cych w sektorze transportu oraz obowi�zuj�cy ukCad regulacyjno-porz�dkowy,  

÷ informacyjno-kontrolny i monitoruj�cy, obejmuj�cy inteligentne systemy 

monitorowania i kontroli strumieni ruchu, sterowania i zarz�dzania ruchem, systemy 

komunikacji i C�czno[ci oraz zintegrowane systemy informatyczne przesyCu informacji 

w ukCadzie logistycznych CaEcuchów dostaw,  

÷ stymulacyjno-rozwojowy, stanowi�cy mechanizm kreowania i realizacji potrzeb 

rozwojowych i inwestycyjnych systemu transportowego wraz z ustalonym zestawem 

metod, {ródeC i form ich finansowania,  

÷ przestrzenno-funkcjonalny, uwzgl�dniaj�cy wpCyw cech obszaru i zagospodarowania 

przestrzennego na realizacj� zadaE systemu transportowego oraz funkcjonalne 

powi�zania z otoczeniem.  

W uj�ciu funkcjonalnym system transportowy oceniany mo}e by� z perspektywy 

procesów w nim zachodz�cych, które mo}na podzieli� wedCug Szymonika (2013) na: 

÷ podstawowe (wykonawcze), obejmuj�ce czynno[ci przewozowe (tj. zaCadunek, 

przewóz i rozCadunek), tworz�ce najwi�ksz� cz�[� warto[ci dodanej, 

÷ wspieraj�ce (pomocnicze), umo}liwiaj�ce realizacj� przewozu zgodnie z warunkami 

bezpieczeEstwa i obowi�zuj�cymi wymogami rynku oraz przepisami; obejmuj� m.in. 

kompletowanie Cadunku oraz jego pakowanie i znakowanie, skCadowanie, 

ubezpieczenie towaru, wybór [rodka transportu, zawieranie umów przewozu, 

przygotowanie [rodka transportu i inne czynno[ci spedycyjne, 

÷ rozwojowe (doskonal�ce), przyczyniaj�ce si� do doskonalenia procesów 

podstawowych i pomocniczych poprzez prowadzenie badaE, szkolenie pracowników, 

udziaC w sympozjach, konferencjach oraz targach; wa}nym dziaCaniem jest tak}e 
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monitorowanie funkcji zarz�dzania poprzez benchmarking wewn�trzny, zewn�trzny 

i funkcjonalny, który umo}liwia osi�ganie wyników finansowych nie gorszych ni} 

konkurencja. 

Mo}na te} system transportowy rozpatrywa� od strony popytowej i poda}owej 

transportu. Krych (2018) w sCowniku terminologicznym dotycz�cym kompleksowych badaE, 

modelowania i planowania ruchu zdefiniowaC system transportowy jako zbiór elementów, na 

który skCadaj� si� wyodr�bnione dla celów badawczych wspóCzale}ne elementy przynale}ne do 

struktury poda}owej transportu i struktury popytowej transportu. Opieraj�c si� na teorii 

systemów Autor podkre[la tak}e znaczenie wspóCzale}no[ci komponentów skCadaj�cych si� na 

ka}d� z tych struktur oraz interakcje pomi�dzy nimi. Ponadto wyodr�bnia elementy le}�ce 

w przestrzeni uj�cia systemowego transportu i elementy przynale}ne do jej otoczenia, 

a interakcje zachodz�ce pomi�dzy komponentami wyró}nionymi w tak rozumianym ukCadzie 

dzieli na oddziaCywania instrumentalne (decyzyjne) i nieinstrumentalne (czynniki zewn�trzne). 

Transport stanowi istotny te} element systemu logistycznego, umo}liwiaj�c przepCyw 

Cadunków i osób w kanale logistycznym poprzez odpowiednie powi�zanie ogniw CaEcucha 

logistycznego (Tundys, 2008). Opis systemów logistycznych mo}e mie� charakter zarówno 

jako[ciowy, jak i ilo[ciowy, a ich identyfikacja obejmuje caCo[ciow� analiz� funkcjonalnych 

i instrumentalnych cech, wCa[ciwo[ci i problemów ich ksztaCtowania oraz efektów wzajemnego 

oddziaCywania w kontek[cie zintegrowanej koncepcji przepCywu dóbr materialnych 

i niematerialnych oraz czynno[ci logistycznych (Wasiak, 2011). Sie� zale}no[ci pomi�dzy 

kanaCami (CaEcuchami) logistycznymi stanowi model odwzorowuj�cy podstawow� struktur� 

systemu logistycznego, b�d�cego [rodowiskiem dla realizacji okre[lonych operacji 

logistycznych. System ten, stanowi�cy jednocze[nie okre[lony zbiór elementów oraz relacji 

zachodz�cych pomi�dzy nimi, jest ukCadem, w którym zachodz� procesy transformacji 

przeksztaCcaj�ce dobra w sensie przestrzenno-czasowym (Tundys, 2008).  

 

3.5. Zrównowa}ony transport  

Pod koniec ubiegCego stulecia pojawiCo si� tak}e nowe podej[cie do rozwoju transportu 

oparte na koncepcji tzw. zrównowa}onego systemu transportowego. Jedn� z pierwszych 

definicji zrównowa}onego transportu sformuCowano w Organizacji WspóCpracy Gospodarczej 

i Rozwoju (OECD) w 1996 r. - zrównowa}ony transport to taki, który nie zagra}a zdrowiu 

publicznemu i zaspokaja potrzeby transportowe zgodnie z zasadami wykorzystywania zasobów 
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odnawialnych poni}ej poziomu ich zdolno[ci do regeneracji i zasobów nieodnawialnych 

poni}ej poziomu rozwoju ich odnawialnych zamienników (Vancouver Conferene OECD, 

1997). 

 Eksperci Komisji Europejskiej w 2000 roku zdefiniowali zrównowa}ony system 

transportowy jako taki, który: 

÷ zapewnia dost�pno[� celów komunikacyjnych w sposób bezpieczny, niezagra}aj�cy 

zdrowiu ludzi i [rodowisku w sposób równy dla obecnej i nast�pnych generacji; 

÷ pozwala funkcjonowa� efektywnie, oferowa� mo}liwo[� wyboru [rodka 

transportowego i podtrzyma� gospodark� oraz rozwój regionalny; 

÷ ogranicza emisje i odpady w ramach mo}liwo[ci zaabsorbowania ich przez Ziemi�, 

zu}ywa odnawialne zasoby w ilo[ciach mo}liwych do ich odtworzenia, zu}ywa 

nieodnawialne zasoby w ilo[ciach mo}liwych do ich zast�pienia przez odnawialne 

substytuty, przy minimalizowaniu zaj�cia terenu i haCasu (Commission Expert Group 

on Transport and Environment, 2000). 

 PrzykCad polskiej definicji zrównowa}onego rozwoju transportu przedstawiaj� 

Starowicz, Ejdys (red, 2019). Zrównowa}ony rozwój transportu, to taki, który: 

÷ ogranicza emisje i odpady z uwzgl�dnieniem mo}liwo[ci planety do ich absorpcji, 

minimalizuje i ogranicza konsumpcj� zasobów odnawialnych i nieodnawialnych do 

poziomu zrównowa}enia, przetwarza i wtórnie wykorzystuje ich komponenty oraz 

zminimalizuje wykorzystanie gruntów, a tak}e ogranicza nat�}enie haCasu; 

÷ umo}liwia speCnienie podstawowej potrzeby dost�pu do niego przez jednostki 

i spoCeczeEstwa, w sposób bezpieczny i spójny z potrzebami zdrowia ludzkiego 

i ekosystemów oraz odpowiada wymogom warto[ci kapitaCowych w obr�bie danego 

pokolenia i w skali mi�dzypokoleniowej; 

÷ jest przyst�pny cenowo, skutecznie funkcjonuje, oferuje wybór [rodków transportu 

oraz wspiera pr�}nie rozwijaj�c� si� gospodark�. 

 W Polsce 24 wrze[nia 2019 r. Rada Ministrów przyj�Ca uchwaC� w sprawie przyj�cia 

>Strategii Zrównowa}onego Rozwoju Transportu do 2030 roku= 3. GCównym celem krajowej 

polityki transportowej przedstawionej w strategii jest zwi�kszenie dost�pno[ci transportowej 

                                                

3 Strategia Zrównowa}onego Rozwoju Transportu do 2030 roku - Ministerstwo Infrastruktury - Portal Gov.pl 
(www.gov.pl), dost�p 22 maja 2025. 
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kraju oraz poprawa bezpieczeEstwa uczestników ruchu i efektywno[ci sektora transportowego 

przez utworzenie spójnego, zrównowa}onego, innowacyjnego i przyjaznego u}ytkownikom 

systemu transportowego na poziomie krajowym, europejskim i globalnym. Osi�gni�cie tego 

celu pozwoli na rozwijanie dogodnych warunków, sprzyjaj�cych stabilnemu rozwojowi 

gospodarczemu kraju.   

 

3.6. Zarz�dzanie systemem transportowym 

 WedCug StabryCy (2012) zarz�dzanie to proces planowania, organizowania, 

przewodzenia, kontrolowania pracy czConków organizacji oraz wykorzystywania wszelkich 

dost�pnych zasobów organizacji do osi�gni�cia jej celów. Celem nadrz�dnym jest takie 

dziaCanie wielu osób, które spowoduje maksymalizacj� zaanga}owania pracowników, co 

doprowadzi w rezultacie do osi�gni�cia zamierzonego celu. Je[li organizacj� jest system, to 

mamy do czynienia z zarzadzaniem tym systemem. Zatem w przypadku systemu 

transportowego przez zrz�dzanie transportem powinni[my rozumie� zarz�dzanie systemem 

transportowym. 

 Zarz�dzanie systemem transportowym mo}na rozpatrywa� z punktu widzenia 

przedmiotowego (czego dotyczy) i podmiotowego (w jakich strukturach). 

Zarz�dzanie systemem transportowym z punktu widzenia podmiotowego obejmuje: 

÷ struktury centralne na poziomie kraju, 

÷ struktury samorz�dowe wojewódzkie, powiatowe i gminne. 

 Zarz�dzanie systemem transportowym z punktu widzenia przedmiotowego obejmuje 

nast�puj�ce obszary: 

÷ zarz�dzanie infrastruktur� transportow�, 

÷ zarzadzanie przewozami, 

÷ zarzadzanie ruchem pojazdów, 

÷ wydawanie zezwoleE i licencji na realizacj� przewozów. 

W cz�[ci drugiej rozdziaCu scharakteryzowano struktury systemu transportu l�dowego 

z punktu widzenia podmiotowego z podziaCem na transport drogowy i kolejowy uwzgl�dniaj�c 

w poszczególnych podmiotach widzenie przedmiotowe. W przykCadach podmiotów 

zarz�dzaj�cych systemem transportowym (struktury krajowe i samorz�dowe) uwzgl�dniono 
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rozszerzone opisy poszczególnych obszarów zarz�dzania wedCug statutów tych podmiotów. 

PrzykCady podmiotów samorz�dowych dotycz� przede wszystkim regionu wielkopolskiego. 

Zarz�dzanie infrastruktur� transportow� nie jest jednolite w obu podsystemach 3 

drogowym i kolejowym. W kolejowym zarz�dzanie w kraju jest scentralizowane, w jednej 

jednostce PKP Polskie Linie Kolejowe, w drogowym zarz�dzanie jest rozCo}one na ró}ne 

podmioty w zale}no[ci od rodzaju drogi (krajowa, wojewódzka, powiatowa, gminna). 

Wa}na jest te} formalna strona podmiotów realizuj�cych przewozy. W Polsce, aby je 

realizowa� potrzebne s� zezwolenia na wykonywanie zawodu przewo{nika drogowego 3 

wydaj� je tylko staro[ci, a w miastach na prawach powiatu grodzkiego prezydenci dziaCaj�cy 

jako staro[ci. 

 

3.7. Krajowe struktury zarzadzania systemem transportowym  

W strukturach krajowych zarz�dzanie transportu realizowane jest w Ministerstwie 

odpowiadaj�cym za system transportowy (aktualnie Ministerstwie Infrastruktury) oraz w trzech 

trzy Urz�dach Centralnych w zakresie transportu l�dowego: Generalnej Dyrekcji Dróg 

Krajowych i Autostrad, Urz�dzie Transportu Kolejowego i GCównym Inspektoracie Transportu 

Drogowego. W zakresie infrastruktury kolejowej zarzadzanie caC� sieci� paEstwow� kolejow� 

realizuje w Polsce spóCka PKP Polskie Linie Kolejowe. 

3.7.1. Zarz�dzanie transportem przez Ministerstwo wCa[ciwe do spraw transportu 

 

Za system transportowy kraju odpowiada aktualnie Ministerstwo Infrastruktury. 

Ministerstwem kieruje minister wCa[ciwy do spraw transportu. Kompetencje Ministerstwa 

okre[la Obwieszczenie MarszaCka Sejmu Rzeczypospolitej polskiej z dnia 7 lipca 2020 r. 

w sprawie ogCoszenia jednolitego tekstu ustawy z dnia 4 wrze[nia 1997 r. o dziaCach 

administracji rz�dowej.4 WedCug Ustawy administracja rz�dowa obejmuje 29 dziaCów, w tym 

transport. DziaC transport obejmuje sprawy: 

÷ funkcjonowania oraz rozwoju infrastruktury transportu, w szczególno[ci budowy, 

modernizacji, utrzymania i ochrony dróg publicznych, w tym autostrad, oraz kolei, 

lotnisk i portów lotniczych;  

÷ opCat za korzystanie z infrastruktury,  

                                                

4 Dz. U. nr 1220 z 2020 roku. 
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÷ ruchu drogowego, kolejowego oraz lotniczego;  

÷ przewozu osób i rzeczy [rodkami transportu samochodowego, kolejowego 

i lotniczego,  

÷ komunikacji publicznej.  

Ministerstwem kieruje minister wCa[ciwy do spraw transportu. 

 Minister wCa[ciwy do spraw transportu sprawuje nadzór nad Generalnym Dyrektorem 

Dróg Krajowych i Autostrad oraz GCównym Inspektorem Transportu Drogowego. Premier 

sprawuje nadzór nad Urz�dem Transportu Kolejowego. 

 W Polsce nie ma praktyki u}ywania do okre[leE ministerstw staCych nazw. Nazwy 

ministerstw zmieniaj� si� w cyklu zmian politycznych opcji wygrywaj�cej wybory. Na 

przestrzeni lat ministerstwa nosiCy ró}ne nazwy: 

÷ Ministerstwo Komunikacji (194531951), 

÷ Ministerstwo Kolei (195131957), 

÷ Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego (195131957), 

÷ Ministerstwo Komunikacji (195731987), 

÷ Ministerstwo Transportu, {eglugi i A�czno[ci (198731989), 

÷ Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej (198932001), 

÷ Ministerstwo Infrastruktury (200132005), 

÷ Ministerstwo Transportu i Budownictwa (200532006), 

÷ Ministerstwo Transportu (200632007), 

÷ Ministerstwo Infrastruktury (200732011), 

÷ Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (201132013), 

÷ Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (201332015), 

÷ Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa (201532018), 

÷ Ministerstwo Infrastruktury (od 2018). 

 Ministerstwo Infrastruktury jest urz�dem administracji rz�dowej obsCuguj�cym ministra 

wCa[ciwego do spraw nast�puj�cych dziaCów administracji rz�dowej: transport, gospodarka 

morska, gospodarka wodna i }egluga [ródl�dowa. Ministerstwo Infrastruktury powstaCo na 

mocy rozporz�dzenia Rady Ministrów z dnia 23 stycznia 2018 roku w sprawie utworzenia 

Ministerstwa Infrastruktury5. 

                                                

5 Dz. U. z 2018 r. poz. 192. 
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 W dalszej cz�[ci rozdziaCu analizowane b�d� kompetencje zarz�dcze Ministerstwa tylko 

w zakresie transportu l�dowego. 

 Misj� Ministerstwa Infrastruktury jest kreowanie i realizacja polityki paEstwa 

w zakresie polskiego systemu transportu oraz zapewnienie obywatelom RP dost�pu do 

nowoczesnej infrastruktury i wysokiej jako[ci usCug zrównowa}onego systemu transportowego 

i zwi�kszanie bezpieczeEstwa systemu transportu. 

 Wizj� Ministerstwa Infrastruktury jest bycie profesjonaln�, nowoczesn� instytucj� 

kieruj�c� si� dobrem wspólnym, wspomagaj�c� ministra wCa[ciwego do spraw transportu 

w podejmowaniu racjonalnych decyzji. 

 Cele strategiczne Ministerstwa Infrastruktury w zakresie podsystemu transportu 

l�dowego sformuCowano nast�puj�co: 

÷ zrównowa}ony rozwój nowoczesnej i bezpiecznej infrastruktury transportowej, 

budowa, modernizacja, utrzymanie i ochrona dróg publicznych, w tym autostrad 

i kolei.  

÷ poprawa dost�pno[ci komunikacyjnej Polski poprzez m.in. realizacj� gCównych 

korytarzy transportowych i wspieranie rozwoju usCug przewozowych, 

÷ tworzenie zasad i rozwi�zaE systemowych dotycz�cych pasa}erskiego i towarowego 

ruchu drogowego, kolejowego, 

÷ zapewnienie finansowania usCug transportu kolejowego w zakresie kolejowych 

pasa}erskich przewozów mi�dzywojewódzkich i mi�dzynarodowych, 

÷ wspieranie realizacji zadaE zarz�dców infrastruktury kolejowej,  

÷ zwi�kszenie konkurencyjno[ci transportu kolejowego wraz z popraw� dost�pno[ci 

do infrastruktury kolejowej, 

÷ wdra}anie i nadzorowanie dziaCaE inwestycyjnych na kolei na rzecz 

przeciwdziaCania wykluczeniu komunikacyjnemu poszczególnych regionów Polski, 

÷ ukoEczenie podstawowych korytarzy transportowych autostrad i dróg 

ekspresowych w Polsce,  

÷ strategiczne zwi�kszanie przepustowo[ci istniej�cych korytarzy transportowych 

przez wyprowadzanie nadmiernego ruchu drogowego z miejscowo[ci poprzez 

budow� obwodnic na drogach krajowych, 

÷ ustawiczne zwi�kszanie jako[ci i bezpieczeEstwa sieci dróg krajowych przez 

zapewnienie stabilnego utrzymania strukturalnego i bie}�cego dróg, 
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÷ systemowe wsparcie jednostek samorz�du terytorialnego w kompleksowym 

rozwoju samorz�dowej infrastruktury drogowej w ramach Rz�dowego Funduszu 

Rozwoju Dróg oraz rezerwy subwencji ogólnej, 

÷ wspieranie integracji ró}nych gaC�zi transportu poprzez budow� i modernizacj� 

w�zCów multimodalnych,  

÷ prowadzenie dziaCaE na rzecz ograniczenia negatywnego wpCywu transportu na 

klimat i [rodowisko, w tym wspieranie rozwoju zrównowa}onych technologii 

transportowych, 

÷ tworzenie warunków zwi�kszaj�cych bezpieczeEstwo, we wszystkich rodzajach 

transportu, 

÷ dziaCania na rzecz zwi�kszenia konkurencyjno[ci polskiego transportu poprzez 

tworzenie nowoczesnych rozwi�zaE technicznych i technologicznych, w tym 

wykorzystanie paliw alternatywnych, 

÷ realizacja interesów Skarbu PaEstwa w nadzorowanych podmiotach poprzez 

efektywne wykonywanie nadzoru wCa[cicielskiego w spóCkach z udziaCem Skarbu 

PaEstwa. 

 Aktualnie (rok 2025) Ministerstwem kieruje Dariusz Klimczak. W Ministerstwie jest 

trzech sekretarzy stanu, z których jeden jest równocze[nie PeCnomocnikiem Rz�du do spraw 

Centralnego Portu Komunikacyjnego, a drugi PeCnomocnikiem Rz�du do spraw 

przeciwdziaCania wykluczeniu komunikacyjnemu oraz jeden podsekretarz stanu. 

 Podstawow� komórk� organizacyjn� Ministerstwa s� Departamenty i Biura. W zakresie 

zarzadzania l�dowym systemem transportowym kraju dziaCaj�: 

÷ Departament Dróg Publicznych,  

÷ Departament Kolejnictwa, 

÷ Departament Strategii Transportu,  

÷ Departament Transportu Drogowego, 

÷ Departament WspóCpracy Mi�dzynarodowej,  

÷ Biuro PeCnomocnika Rz�du do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego,  

÷ Sekretariat Krajowej Rady BezpieczeEstwa Ruchu Drogowego.  
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 Departament Dróg Publicznych odpowiada za sprawy zwi�zane z planowaniem, 

przygotowywaniem, budow� i zarz�dzaniem sieci� dróg publicznych, w zakresie 

niezastrze}onym do wCa[ciwo[ci jednostek samorz�du terytorialnego, zarz�dzaniem ruchem na 

drogach oraz sprawowaniem nadzoru nad tym zarz�dzaniem. Do zadaE Departamentu nale}y 

w szczególno[ci6: 

÷ okre[lanie kierunków rozwoju sieci dróg krajowych, 

÷ opracowywanie i nadzór nad realizacj� programów i planów z zakresu dróg 

krajowych, 

÷ zapewnienie finansowania realizacji zadaE z zakresu dróg krajowych z bud}etu 

paEstwa oraz z Krajowego Funduszu Drogowego (KFD),  

÷ opracowywanie analiz i warunków dCugookresowego funkcjonowania KFD, w tym 

nadzór nad wydatkowaniem jego [rodków, 

÷ tworzenie przepisów techniczno-budowlanych dotycz�cych dróg publicznych, a tak}e 

prowadzenie spraw upowa}nieE w sprawach odst�pstw od tych przepisów,  

÷ ksztaCtowanie polityki opCat za przejazd po drogach krajowych,  

÷ prowadzenie spraw zwi�zanych z europejsk� usCug� opCaty elektronicznej, 

÷ opracowywanie scenariuszy i nadzór nad projektami w zakresie dróg krajowych 

realizowanymi w systemach partnerstwa publiczno-prywatnego i koncesyjnym, 

÷ wspóCpraca mi�dzynarodowa zwi�zana z transgranicznymi poC�czeniami drogowymi, 

÷ wspóCpraca z jednostkami samorz�du terytorialnego w zakresie okre[lenia kierunków 

rozwoju sieci drogowej,  

÷ prowadzenie spraw certyfikatów audytorów bezpieczeEstwa ruchu drogowego, 

÷ obsCuga Rz�dowego Funduszu Rozwoju Dróg, 

÷ tworzenie przepisów dotycz�cych znaków drogowych, sygnaCów drogowych 

i urz�dzeE bezpieczeEstwa ruchu drogowego, 

÷ tworzenie przepisów dotycz�cych zarz�dzania ruchem na drogach oraz sprawowanie 

nadzoru nad zarz�dzaniem ruchem na drogach krajowych, 

÷ tworzenie przepisów dotycz�cych ewidencji i numeracji dróg publicznych oraz 

gromadzenia i udost�pniania danych o sieci dróg publicznych. 

                                                

6 Departament Dróg Publicznych (DDP) - Ministerstwo Infrastruktury - Portal Gov.pl (www.gov.pl), dost�p 
22.05,2025 
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 Departament Kolejnictwa odpowiada za wykonywanie zadaE w zakresie sektora 

transportu kolejowego oraz transportu intermodalnego. Do zadaE Departamentu nale}y 

w szczególno[ci7: 

÷ okre[lanie priorytetów narodowej polityki kolejowej oraz koncepcji rozwoju rynku 

przewozów kolejowych, 

÷ opracowywanie i nadzór nad realizacj� programów i planów z zakresu rozwoju 

infrastruktury kolejowej, w szczególno[ci Krajowego Programu Kolejowego oraz 

programu zarz�dzania i utrzymania infrastruktury kolejowej, 

÷ dostosowanie kolei do wymaganych standardów krajowych i UE, w tym 

zmniejszenia negatywnego wpCywu transportu kolejowego na zmiany klimatu, 

÷ wykonywanie zadaE dotycz�cych uprawnieE oraz obowi�zków wynikaj�cych z praw 

z akcji nale}�cych do Skarbu PaEstwa w spóCkach PKP S.A., PKP PLK S.A., WARS 

S.A. w zakresie przekazanym do wykonywania Ministrowi Infrastruktury, 

÷ prowadzenie spraw zwi�zanych z technik� kolejow� i bezpieczeEstwem na kolei, 

przewozami pasa}erskimi, w tym organizowaniem kolejowych przewozów 

pasa}erskich mi�dzywojewódzkich i mi�dzynarodowych, funkcjonowaniem 

Funduszu Kolejowego (FK) oraz wykonywanie czynno[ci nadzoru nad 

prowadzeniem FK przez Bank Gospodarstwa Krajowego,  

÷ tworzenie przepisów reguluj�cych funkcjonowanie rynku kolejowego oraz 

dotycz�cych bezpieczeEstwa na kolei, techniki kolejowej i interoperacyjno[ci 

systemu kolei, z uwzgl�dnieniem prawa UE i zobowi�zaE mi�dzynarodowych 

Polski, 

÷ prowadzenie spraw z zakresu przewozu kolej� towarów niebezpiecznych 

i sprawowania nadzoru nad realizacj� tych zadaE, 

÷ programowanie i koordynowanie udziaCu w inicjatywach krajowych i europejskich 

dotycz�cych rozwoju transportu intermodalnego i logistyki.   

 Departament Strategii Transportu odpowiada za realizacj� zadaE w obszarze polityki 

transportowej paEstwa oraz za wykonywanie zadaE w zakresie monitorowania 

                                                

7 Departament Kolejnictwa (DTK) - Ministerstwo Infrastruktury - Portal Gov.pl (www.gov.pl), dost�p 
22.05.2025. 
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programów infrastrukturalnych wdra}anych przy wsparciu [rodków z funduszy 

europejskich w sektorze transportu. Do zadaE departamentu nale}y w szczególno[ci8: 

÷ programowanie celów i monitorowanie realizacji zadaE w obszarze polityki 

transportowej paEstwa z uwzgl�dnieniem wykorzystania funduszy europejskich; 

÷ programowanie i monitorowanie funkcjonowania Transeuropejskiej Sieci 

Transportowej (TEN-T), 

÷ wspóCpraca z beneficjentami funduszy europejskich, zaanga}owanymi w realizacj� 

polityki transportowej paEstwa w ramach kompetencji Ministra, w procesie 

opracowywania strategii oraz programów pod k�tem wykorzystania funduszy 

europejskich, 

÷ wspóCpraca z jednostkami naukowymi, instytutami i innymi instytucjami w zakresie 

dziaCaE badawczo-rozwojowych, 

÷ koordynowanie programowania i implementacji wytycznych i zaleceE wynikaj�cych 

z dokumentów krajowych i UE dotycz�cych nowoczesnych rozwi�zaE w transporcie 

(w tym inteligentnych systemów transportowych, wdra}ania pojazdów 

zautomatyzowanych i autonomicznych, efektywno[ci energetycznej w transporcie 

oraz ograniczenia negatywnego wpCywu transportu na [rodowisko, a tak}e zagadnieE 

zrównowa}onej mobilno[ci oraz mobilno[ci miejskiej, 

÷ peCnienie funkcji Krajowego Koordynatora Europejskiego Tygodnia 

Zrównowa}onego Transportu, 

÷ koordynowanie wspóCpracy w zakresie prawodawstwa harmonizacyjnego UE 

w obszarze akredytacji, normalizacji, systemów oceny zgodno[ci oraz roli i zadaE 

jednostek notyfikowanych, w tym ich autoryzacji, notyfikacji i kontroli. 

  

Departament WspóCpracy Mi�dzynarodowej odpowiada za inicjowanie 

i koordynowanie mi�dzynarodowej wspóCpracy w dziedzinie transportu, infrastruktury, 

gospodarki morskiej, gospodarki wodnej oraz }eglugi [ródl�dowej, w tym koordynacj� spraw 

wynikaj�cych z czConkostwa Rzeczypospolitej Polskiej w UE i innych mi�dzynarodowych 

organizacjach wyspecjalizowanych w obszarach dziaCów administracji rz�dowej kierowanych 

                                                

8 Departament Strategii Transportu (DST) - Ministerstwo Infrastruktury - Portal Gov.pl (www.gov.pl), dost�p 
22.05.2025. 
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przez Ministra, z wyC�czeniem wspóCpracy w ramach NATO. Do zadaE Departamentu nale}y 

w szczególno[ci9: 

÷ prowadzenie spraw zwi�zanych z czConkostwem Rzeczypospolitej Polskiej w UE, 

w tym koordynowanie w ramach Ministerstwa procesu decyzyjnego w UE, 

÷ inicjowanie i koordynowanie wspóCpracy mi�dzynarodowej w ramach kompetencji 

Ministerstwa, w tym dziaCaE wynikaj�cych z zobowi�zaE mi�dzynarodowych, 

÷ koordynowanie merytorycznego nadzoru nad peCnieniem obowi�zków przedstawicieli 

Ministra w placówkach za granic� oraz przedstawiania czConkom kierownictwa 

Ministerstwa kandydatur na przedstawicieli Ministra i ich odwoCywania, 

÷ koordynowanie spraw zwi�zanych z udziaCem wCa[ciwego czConka kierownictwa 

Ministerstwa w pracach Komitetu do Spraw Europejskich (KSE), oraz wypracowaniem 

stanowiska resortu do dokumentów b�d�cych przedmiotem obrad KSE, 

÷ prowadzenie wykazu umów mi�dzynarodowych oraz innych aktów z zakresu 

wspóCpracy mi�dzynarodowej wCa[ciwych dla Ministra, 

÷ koordynowanie uczestnictwa Ministerstwa w mi�dzynarodowych projektach 

pomocowych, w szczególno[ci finansowanych ze [rodków pochodz�cych z bud}etu UE. 

 

Biuro PeCnomocnika Rz�du ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego odpowiada za10: 

÷ obsCug� PeCnomocnika Rz�du ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz Ministra 

w zakresie zadaE realizowanych na podstawie ustawy z dnia 10 maja 2018 r. 

o Centralnym Porcie Komunikacyjnym (zadania budowy portu lotniczego oraz sieci 

kolei du}ych pr�dko[ci), 

÷ obsCug� PeCnomocnika Rz�du ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego w zakresie 

zadaE realizowanych na podstawie ustawy z dnia 22 lipca 2022 r. o usprawnieniu 

procesu inwestycyjnego Centralnego Portu Komunikacyjnego, 

÷ wykonywanie zadaE w zakresie wCa[ciwo[ci PeCnomocnika Rz�du ds. Centralnego 

Portu Komunikacyjnego dotycz�cych uprawnieE oraz obowi�zków wynikaj�cych 

z posiadanych przez Skarb PaEstwa praw z udziaCów w spóCce Centralny Port 

Komunikacyjny Sp. z o.o. 

                                                

9 Departament WspóCpracy Mi�dzynarodowej (DWM) - Ministerstwo Infrastruktury - Portal Gov.pl 
(www.gov.pl), dost�p 22.05.2025. 
10 Biuro PeCnomocnika Rz�du do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego (BPCPK) - Ministerstwo 
Infrastruktury - Portal Gov.pl (www.gov.pl), dost�p 22.05.2025. 
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 Sekretariat Krajowej Rady BezpieczeEstwa Ruchu Drogowego odpowiada za obsCug� 

merytoryczn� i organizacyjn� Krajowej Rady BezpieczeEstwa Ruchu Drogowego (KRBRD), 

wspomagaj�c j� w wykonywaniu zadaE. Do zadaE Sekretariatu KRBRD nale}y 

w szczególno[ci11: 

÷ przygotowywanie projektów dokumentów lub innych propozycji rozwi�zaE lub 

dziaCaE strategicznych w obszarze zarz�dzania bezpieczeEstwem ruchu drogowego, 

÷ zapewnianie instytucjonalnej koordynacji realizacji celów poprawy bezpieczeEstwa 

ruchu drogowego, wynikaj�cych z Narodowego Programu BezpieczeEstwa Ruchu 

Drogowego i jego dokumentów wykonawczych oraz monitorowanie ich realizacji, 

przeprowadzanie ewaluacji, aktualizacja i prowadzenie sprawozdawczo[ci, 

÷ inicjowanie badaE naukowych w zakresie bezpieczeEstwa ruchu drogowego; 

÷ opiniowanie projektów aktów prawnych oraz umów mi�dzynarodowych dotycz�cych 

poprawy bezpieczeEstwa ruchu drogowego, 

÷ inicjowanie i organizowanie szkoleE kadr administracji publicznej z zakresu 

bezpieczeEstwa ruchu drogowego, 

÷ prowadzenie bie}�cej wspóCpracy z zagranicznymi podmiotami wCa[ciwymi 

w sprawach bezpieczeEstwa ruchu drogowego, 

÷ wspóCpraca z Wojewódzkimi Radami BezpieczeEstwa Ruchu Drogowego 

i wojewódzkimi o[rodkami ruchu drogowego oraz organizacjami pozarz�dowymi; 

÷ inicjowanie i prowadzenie dziaCaE informacyjnych, promocyjnych i edukacyjnych na 

rzecz poprawy stanu bezpieczeEstwa ruchu drogowego, 

÷ prowadzenie prac analitycznych, w tym spraw z zakresu statystyki w obszarze 

bezpieczeEstwa ruchu drogowego, m.in. poprzez gromadzenie danych statystycznych 

i ich analizowanie w kontek[cie realizowanych programów i strategii dotycz�cych 

tego obszaru, 

÷ zapewnianie {ródCa finansowania zadaE Sekretariatu KRBRD pochodz�cego 

z bud}etu paEstwa, z bud}etu UE, w szczególno[ci w ramach polityki spójno[ci lub 

innych instrumentów finansowych. 

 

                                                

11 Sekretariat Krajowej Rady BezpieczeEstwa Ruchu Drogowego (SKR) - Ministerstwo Infrastruktury - Portal 
Gov.pl (www.gov.pl), dost�p 22.05.2025. 
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3.7.2. Zarz�dzanie transportem przez Urz�dy Centralne 

W Polsce funkcjonuj� trzy Urz�dy Centralne w zakresie transportu l�dowego: 

÷ Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, 

÷ Urz�d Transportu Kolejowego, 

÷ GCowna Inspekcja Transportu Drogowego. 

 

3.7.2.1. Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad  

Centralnym organem administracji rz�dowej wCa[ciwym w sprawach dróg krajowych jest 

Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad (GDDKiA). Wykonuje on zadania zarz�dcy 

dróg krajowych oraz realizuje bud}et paEstwa w zakresie dróg krajowych. Statut GDDKiA 

zostaC nadany przez Ministra Infrastruktury zarz�dzeniem nr 20 z dnia 8 listopada 2018 r. 12  

  Do Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad nale}y równie}: 

÷ wspóCudziaC w realizacji polityki transportowej PaEstwa w zakresie dróg, 

÷ gromadzenie danych i sporz�dzanie informacji o sieci dróg publicznych, 

÷ nadzór nad przygotowaniem infrastruktury drogowej na potrzeby obrony paEstwa, 

÷ wydawanie zezwoleE na jednorazowy przejazd w okre[lonym czasie i po ustalonej 

trasie pojazdów nienormatywnych, 

÷ wspóCpraca z administracjami drogowymi innych paEstw i organizacjami 

mi�dzynarodowymi, 

÷ wspóCpraca z organami samorz�du terytorialnego w zakresie rozbudowy 

i utrzymania infrastruktury drogowej, 

÷ zarz�dzanie ruchem na drogach krajowych, 

÷ ochrona zabytków drogownictwa, 

÷ wykonywanie zadaE zwi�zanych z przygotowywaniem i koordynowaniem budowy 

i eksploatacji albo wyC�cznie eksploatacji, autostrad pCatnych. 

 Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad realizuje swoje zadania przy pomocy 

Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad. W skCad Generalnej Dyrekcji Dróg 

Krajowych i Autostrad wchodzi centrala w Warszawie oraz 16 oddziaCów w województwach. 

                                                

12 Dz. U. Ministra .Infrastruktury z 09.11. 2018 roku, poz. 51. 
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Podstawowe zadania zarz�dcy dróg krajowych w terenie peCni� podlegCe poszczególnym 

OddziaCom GDDKiA Rejony dróg krajowych. 

 PrzykCadowo w Oddziale GDDKiA w Poznaniu funkcjonuje 8 Rejonów: Rejon 

w Chodzie}y, Rejon w Gnie{nie, Rejon w Kaliszu, Rejon w K�pnie, Rejon w Koninie, Rejon 

w Lesznie, Rejon w Nowym Tomy[lu, Rejon w [rodzie Wielkopolskiej. 

 Misj� Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad jest dbaCo[� o utrzymanie 

i rozwój infrastruktury dróg krajowych i autostrad w Polsce poprzez zapewnienie najlepszego 

mo}liwego poziomu funkcjonowania dróg krajowych, dziaCanie na rzecz staCego podnoszenia 

poziomu bezpieczeEstwa ruchu drogowego, minimalizowanie wpCywu urz�dzeE krajowej sieci 

drogowej na otoczenie i [rodowisko oraz zapewnienie komfortu podró}owania. 

 Celami strategicznymi Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad s�: 

÷ poprawa dost�pno[ci komunikacyjnej Polski i poC�czenie z gCównymi korytarzami 

transportowymi 3 a inaczej - spójna, nowoczesna i trwaCa sie� dróg krajowych, 

÷ wzrost bezpieczeEstwa u}ytkowników sieci dróg, 

÷ poprawa komfortu podró}owania, 

÷ wzrost efektywno[ci wydatkowania [rodków publicznych, 

÷ poprawa wizerunku Zarz�dcy Dróg Krajowych.  

3.7.2.2. Urz�d Transportu Kolejowego  

Urz�d Transportu Kolejowego ( UTK) zostaC utworzony 1 czerwca 2003 r. w drodze 

przeksztaCcenia GCównego Inspektoratu Kolejnictwa. Prezes Urz�du Transportu Kolejowego jest 

organem niezale}nym powoCywanym przez Prezesa Rady Ministrów. Statut UTK zostaC nadany 

przez Prezesa Rady Ministrów zarz�dzeniem nr 159 z dnia 7 listopada 2017 r.13 

 UTK obsCuguje Prezesa Urz�du Transportu Kolejowego, który jest centralnym organem 

administracji rz�dowej. Zadania Prezesa UTK wyznacza ustawa o transporcie kolejowym. Jest on 

krajow� wCadz� bezpieczeEstwa i krajowym regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu 

przepisów Unii Europejskiej z zakresu bezpieczeEstwa, interoperacyjno[ci i regulacji transportu 

kolejowego, wCa[ciwym w sprawach: 

÷ regulacji transportu kolejowego, 

                                                

13 Monitor Polski z 2023 r., poz. 541. 
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÷ licencjonowania transportu kolejowego, 

÷ nadzoru technicznego nad eksploatacj� i utrzymaniem infrastruktury kolejowej oraz 

pojazdów kolejowych, 

÷ bezpieczeEstwa ruchu kolejowego, 

÷ interoperacyjno[ci i spójno[ci technicznej transportu kolejowego, 

÷ licencji i [wiadectw maszynistów 

 Prezes UTK jest tak}e organem wCa[ciwym w sprawach nadzoru nad przestrzeganiem praw 

pasa}erów w transporcie kolejowym. 

 UTK ma 8 oddziaCów terenowych - w Warszawie, Lublinie, Krakowie, Katowicach, 

GdaEsku, WrocCawiu, Poznaniu i Szczecinie.  

 Misj� UTK jest kreowanie bezpiecznych i konkurencyjnych warunków [wiadczenia usCug 

transportu kolejowego. Wizj� UTK jest nowoczesny i otwarty urz�d dbaj�cy o wysokie standardy 

wykonywania usCug na rynku transportu kolejowego. 

3.7.2.3. GCówny Inspektorat Transportu Drogowego 

 

GCówny Inspektorat Transportu Drogowego (ITD.) zostaC powoCany ustaw� z dnia 

6 wrze[nia 2001 r. o transporcie drogowym14. Utworzenie tej wyspecjalizowanej sCu}by 

wynikaCo z konieczno[ci zapewnienia uczciwej konkurencji w transporcie drogowym, poprawy 

bezpieczeEstwa ruchu i ochrony [rodowiska. PowoCanie Inspekcji Transportu Drogowego byCo 

tak}e speCnieniem jednego z wymogów akcesyjnych Unii Europejskiej i stanowiCo gwarancj� 

wiarygodno[ci Polski jako paEstwa granicz�cego z Uni� i ubiegaj�cego si� o czConkostwo we 

Wspólnocie. W organizowaniu Inspekcji uczestniczyli eksperci - przedstawiciele Francji 

i Niemiec, którzy w ramach projektu bli{niaczego PHARE PL 9908.01 - "Przygotowanie 

podstaw prawnych i utworzenie Inspekcji Transportu Drogowego" doradzali w sprawie 

okre[lenia zakresu zadaE i organizacji Inspekcji, szkolenia kandydatów i wdro}enia [rodków 

informatycznych.. 

 GCówny Inspektorat Transportu Drogowego, powoCany do kontroli przestrzegania 

przepisów obowi�zuj�cych w zakresie wykonywania transportu drogowego i niezarobkowego 

                                                

14 Obwieszczenie MarszaCka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 9 grudnia 2021 r. w sprawie ogCoszenia 
jednolitego tekstu ustawy o transporcie drogowym, Dz.U. 2022, poz. 180. 
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przewozu osób i rzeczy, dziaCa, maj�c na celu przede wszystkim ograniczenie negatywnych 

zjawisk w transporcie drogowym. GCównym Inspektoratem kieruje GCówny Inspektor 

Transportu Drogowego jako centralny organ administracji rz�dowej, podlegCy ministrowi 

wCa[ciwemu do spraw transportu. ITD posiada struktury wojewódzkie we wszystkich 

województwach Wojewódzkie Inspektoraty.  

 Od 1 stycznia 2011 r. GCówny Inspektor Transportu Drogowego uzyskaC kompetencje 

Ministra Infrastruktury w zakresie wydawania uprawnieE (licencji, zezwoleE i za[wiadczeE 

oraz [wiadectw kierowcy) w mi�dzynarodowym transporcie drogowym. Dawniej zajmowaCo 

si� tym Biuro ObsCugi Transportu Drogowego nale}�ce do struktury organizacyjnej dawnego 

Ministerstwa Infrastruktury. Obecnie biuro zwi�zane z realizacj� zadaE w powy}szym zakresie 

nosi nazw� 3 Biuro ds. Transportu Mi�dzynarodowego. 

 W ITD. dziaCa równie} Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym 

(CANARD) oraz Biuro ds. Elektronicznego Poboru OpCat (BEPO). Do zadaE CANARD nale}y 

realizacja nowych zadaE zwi�zanych z ujawnianiem za pomoc� stacjonarnych urz�dzeE 

rejestruj�cych naruszenia przepisów ruchu drogowego polegaj�cych na przekraczaniu 

dozwolonej pr�dko[ci oraz niestosowaniu si� do sygnaCów [wietlnych. BEPO natomiast 

nadzoruje wyznaczone odcinki drogowe w ramach systemu elektronicznego poboru opCat 

drogowych.  

Do zadaE Inspekcji Transportu Drogowego nale}� m.in. 15: 

÷ kontrola: przestrzegania obowi�zków lub warunków przewozu drogowego, 

przestrzegania przepisów ruchu, przestrzegania szczegóCowych zasad i warunków 

transportu zwierz�t, wprowadzonych do obrotu ci[nieniowych urz�dzeE 

transportowych pod wzgl�dem zgodno[ci z wymaganiami technicznymi, 

dokumentacj� techniczn� i prawidCowo[ci� ich oznakowania, dokumentów 

zwi�zanych z wykonywaniem publicznego transportu zbiorowego, przestrzegania 

czasu pracy kierowców, 

÷ kontrola pr�dko[ci pojazdów na drogach, 

÷ kontrola prawidCowo[ci uiszczenia opCaty elektronicznej za przejazd samochodów 

ci�}arowych i autobusów po drogach krajowych, 

                                                

15 Kompetencje GCównego Inspektora Transportu Drogowego - GCówny Inspektorat Transportu Drogowego - 
Portal Gov.pl (www.gov.pl), dost�p 22.05.2025. 
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÷ opracowanie kierunków dziaCania Inspekcji w porozumieniu z organizacjami 

zrzeszaj�cymi przewo{ników o zasi�gu ogólnokrajowym i plany kontroli o znaczeniu 

ogólnokrajowym, zatwierdzane przez ministra wCa[ciwego do spraw transportu, 

÷ przygotowanie projektów aktów prawnych w zakresie kontroli przewozów 

drogowych, 

÷ prowadzenie post�powaE administracyjnych, w tym wydawanie decyzji 

administracyjnych w sprawach: licencji wspólnotowej, zezwoleE 

w mi�dzynarodowym transporcie drogowym i zezwoleE na przewóz kabota}owy, 

formularzy jazdy, za[wiadczeE na mi�dzynarodowy niezarobkowy przewóz drogowy, 

[wiadectw kierowcy, 

÷ podejmowanie czynno[ci dotycz�cych zezwoleE zagranicznych i zezwoleE ministra 

wCa[ciwego do spraw transportu, 

÷ opracowanie, we wspóCpracy z Komendantem GCównym Policji, Komendantem 

GCównym Stra}y Granicznej, Szefem Krajowej Administracji Skarbowej oraz 

GCównym Inspektorem Pracy, jednolit� krajow� strategi� kontroli przepisów 

w zakresie czasu jazdy i czasu postoju, obowi�zkowych przerw i czasu odpoczynku 

kierowców, 

÷ uzgadnianie opracowanych przez wojewodów projektów rocznych planów rzeczowo-

finansowych w cz�[ci dotycz�cej wojewódzkich inspektoratów transportu drogowego. 

3.7.2.4. PKP Polskie Linie Kolejowe SA (PKP PLK) 

  

 Jedynym akcjonariuszem spóCki jest Skarb PaEstwa, którego prawa z akcji wykonuje 

Minister Aktywów PaEstwowych. PKP S.A. peCni nadzór wCa[cicielski nad spóCkami Grupy 

PKP. 

 Przedmiotem dziaCalno[ci przedsi�biorstwa SpóCki PKP PLK jest: 

÷ zarz�dzanie liniami kolejowymi polegaj�ce na prowadzeniu ruchu kolejowego 

i administrowaniu liniami kolejowymi, 

÷ udost�pnianie linii kolejowych przewo{nikom z zastosowaniem obowi�zuj�cego 

trybu ustalania opCat i publikacji stawek jednostkowych, 
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÷ utrzymanie linii kolejowych w stanie zapewniaj�cym sprawny i bezpieczny przewóz 

osób i rzeczy, regularno[� i bezpieczeEstwo ruchu kolejowego, ochron� 

przeciwpo}arow�, ochron� [rodowiska oraz mienia na obszarze kolejowym. 

 Misj� PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. jest tworzenie najlepszych warunków do 

obsCugi transportowej kraju poprzez: 

÷ udost�pnianie linii kolejowych przewo{nikom pasa}erskim i towarowym na 

równoprawnych zasadach, 

÷ zapewnienie wysokiego poziomu obsCugi pasa}erów na stacjach, przystankach 

osobowych oraz informacji o rozkCadzie jazdy i ruchu poci�gów pasa}erskich, 

÷ zapewnienie wCa[ciwego poziomu bezpieczeEstwa, 

÷ poszanowanie [rodowiska, 

÷ dziaCanie na rzecz zwi�kszenia dost�pno[ci, atrakcyjno[ci i efektywno[ci transportu 

kolejowego, 

÷ niezawodno[� usCug. 

Wizja SpóCki okre[lona jest nast�puj�co16: 

÷ Sie� linii kolejowych jest wa}nym elementem systemu transportowego w Polsce 

i w Europie, a jej zarz�dca 3 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 3 podmiotem 

zapewniaj�cym na zarz�dzanej sieci usCugi najwy}szej jako[ci przewo{nikom 

kolejowym, dbaj�c o zadowolenie pasa}erów oraz nadawców i odbiorców towarów. 

÷ Kontynuowane b�d� procesy modernizacyjne i rozwojowe z wykorzystaniem 

nowych technologii i poszanowaniem [rodowiska oraz dbaCo[ci� o bezpieczeEstwo 

ruchu kolejowego, zgodnie z europejskimi standardami.  

÷ Konsekwentnie wypeCniana b�dzie rola odpowiedzialnej, dobrze zorganizowanej 

i zarz�dzanej spóCki, której pracownicy b�d� identyfikowa� si� z jej celami, kieruj�c 

si� w ich realizacji zasadami gospodarno[ci, przedsi�biorczo[ci oraz elastycznym 

podej[ciem do zmieniaj�cego si� otoczenia. 

Struktura organizacyjna SpóCki: 

* Centrala SpóCki 3 odpowiedzialna za plany i strategie dotycz�ce wszystkich aspektów 

dziaCalno[ci SpóCki,  

                                                

16 Czym si� zajmujemy? - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (plk-sa.pl), dost�p 13.05.2025. 
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* Centrum Realizacji Inwestycji - zarz�dza realizacj� przedsi�wzi�� inwestycyjnych - 

sprawowanie funkcji inwestora oraz zapewnienie nadzoru inwestorskiego, 

* Centrum Zarz�dzania Ruchem Kolejowym 3 konstruuje rozkCady jazdy, nadzoruje 

ruchem poci�gów oraz kieruje nimi, dokumentuje prac� eksploatacyjn� na liniach 

kolejowych, peCni funkcj� Centrum Zarz�dzania Kryzysowego,  

* Centrum Diagnostyki - prowadzi badania diagnostyczne, gromadzi i przetwarza 

wyniki diagnostyki elementów infrastruktury kolejowej oraz nadzoruje procesy 

spawalnictwa nawierzchni kolejowej i dokonuje odbiorów technicznych materiaCów 

nawierzchniowych, 

* ZakCady Linii Kolejowych (16 - w ka}dym województwie) 3 zapewniaj� utrzymanie 

i obsCug� infrastruktury kolejowej w stanie gwarantuj�cym jej sprawno[� techniczno-

eksploatacyjn� oraz oczekiwan� niezawodno[� oraz prowadz� ruch poci�gów 

zapewniaj�c regularno[�, punktualno[� i bezpieczeEstwo ruchu kolejowego.  

 

3.7.3. Samorz�dowe struktury zarzadzania systemem transportowym 

 

W strukturze administracyjnej Polski istniej� trzy poziomy samorz�dowe: 

÷ województwo samorz�dowe, 

÷ powiat, 

÷ gmina. 

  Po zmianie systemu ze scentralizowanego na rynkowy w 1989 roku najpierw powstaCy 

gminy (Ustawa z 8 marca 1990 roku o samorz�dzie gminnym17), a potem powiaty (Ustawa 

z 5 czerwca 1998 roku o samorz�dzie powiatowym18) i województwa (Ustawa z 5 czerwca 

1998 roku o samorz�dzie wojewódzkim19). 

 

 

 

 

 

                                                

17 Jednolity tekst ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorz�dzie gminnym (Dz. U. 2024, poz. 721). 
18 Jednolity tekst ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorz�dzie powiatowym (Dz. U. 2024, poz. 107). 
19 Jednolity tekst ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorz�dzie wojewódzkim (Dz. U. 2025, poz. 594). 
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3.7.4. Zarz�dzanie transportem na poziomie województwa samorz�dowego 

 

Ustawa z 5 czerwca 1998 roku o samorz�dzie wojewódzkim (Obwieszczenie MarszaCka 

Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 6 maja 2025 r. w sprawie ogCoszenia jednolitego tekstu 

ustawy o samorz�dzie województwa20 tak okre[la odpowiedzialno[ci województwa: 

Art. 14. 1. Samorz�d województwa wykonuje zadania o charakterze wojewódzkim 

okre[lone ustawami, w szczególno[ci w zakresie transportu zbiorowego i dróg 

publicznych. 

Ka}dy Urz�d MarszaCkowski wykonuje swoje obowi�zki wedCug regulaminu 

organizacyjnego. PrzykCadowo wedCug Regulaminu Organizacyjnego Urz�du 

MarszaCkowskiego Województwa Wielkopolskiego w Poznaniu zarz�dzanie wojewódzkim 

systemem transportowym realizowane jest przez dwa Departamenty: Departamencie 

Infrastruktury i Departament Transportu21. 

Departament Infrastruktury uczestniczy w ksztaCtowaniu polityki przestrzennej 

Województwa, wspóCdziaCa przy opracowywaniu projektów strategii województwa 

i programów wojewódzkich, wykonuje zadania z zakresu drogownictwa, ruchu drogowego 

i bezpieczeEstwa w ruchu drogowym. 

 Do podstawowych zadaE w zakresie drogownictwa, ruchu drogowego i bezpieczeEstwa 

w ruchu drogowym Departamentu nale}y22: koordynowanie sporz�dzania planów rzeczowych 

i finansowych budowy, modernizacji, utrzymania, ochrony i zarz�dzania drogami 

wojewódzkimi, przygotowywanie opinii w sprawie zaliczenia lub pozbawienia dróg kategorii 

drogi krajowej oraz ustalenia ich przebiegu, przygotowywanie projektów uchwaC w sprawie 

zaliczenia dróg do kategorii dróg wojewódzkich oraz ustalenie ich przebiegu, przygotowywanie 

dokumentacji dotycz�cej uzgodnieE w zakresie zaliczania lub pozbawiania dróg kategorii drogi 

powiatowej, przygotowywanie projektów uchwaC w sprawie nadawania numerów drogom 

powiatowym i gminnym, prowadzenie rejestru numerów nadanych drogom powiatowym 

i gminnym, prowadzenie spraw zwi�zanych z udzielaniem i przyjmowaniem pomocy 

finansowej na realizacj� zadaE drogowych oraz z zawieraniem porozumieE mi�dzy 

Województwem a innymi jednostkami samorz�du terytorialnego, prowadzenie spraw 

                                                

20 Dz. U. z 2025 roku, poz.594 
21 ZaC�cznik do UchwaCy Nr 1559/2025 Zarz�du Województwa Wielkopolskiego z dnia 20 marca 2025 roku 
22 Departament Infrastruktury (umww.pl), dost�p 13.05.2025 
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zwi�zanych z zawieraniem porozumieE dotycz�cych dróg mi�dzy Województwem a innymi 

jednostkami, kontrola spraw dotycz�cych zarz�dzania ruchem drogowym na drogach 

wojewódzkich, sprawowanie nadzoru nad Wielkopolskim Zarz�dem Dróg Wojewódzkich 

w Poznaniu, prowadzenie ewidencji egzaminatorów kandydatów na kierowców i kierowców, 

nadzór nad przeprowadzaniem egzaminów paEstwowych sprawdzaj�cych kwalifikacje osób 

ubiegaj�cych si� o uprawnienia do kierowania pojazdami, nadzór nad dziaCalno[ci� 

Wojewódzkich O[rodków Ruchu Drogowego w Koninie, Kaliszu, Lesznie, Pile, Poznaniu, 

wspóCpraca z Wojewódzk� Rad� BezpieczeEstwa Ruchu Drogowego oraz innymi jednostkami 

i instytucjami wykonuj�cymi zadania na rzecz poprawy bezpieczeEstwa ruchu drogowego, 

przygotowywanie i wydawanie za[wiadczeE ADR, ich wtórników oraz przedCu}anie wa}no[ci 

za[wiadczeE ADR, prowadzenie rejestru podmiotów prowadz�cych kursy ADR, kursy na 

eksperta ADR, eksperta ADR do spraw przewozu gazów, eksperta ADR do spraw przewozu 

chemikaliów oraz kursy dla doradców, kontrola o[rodków prowadz�cych szkolenia kierowców 

przewo}�cych towary niebezpieczne, przygotowywanie testów egzaminacyjnych oraz 

propozycji skCadu komisji egzaminuj�cej kierowców przewo}�cych towary niebezpieczne, 

udziaC w pracach komisji egzaminuj�cej kierowców przewo}�cych towary niebezpieczne, 

prowadzenie rejestru przedsi�biorców produkuj�cych tablice rejestracyjne. 

 Departament Transportu realizuje kompleksowo polityk� transportow� Województwa, 

wykonuje zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego w przewozach 

wojewódzkich oraz wspóCdziaCa przy opracowywaniu strategii rozwoju Województwa 

i programów wojewódzkich, jest odpowiedzialny za wszystkie sprawy zwi�zane z komunikacj� 

publiczn� o znaczeniu wojewódzkim, w szczególno[ci transport kolejowy i autobusowy.  

 Do podstawowych zadaE Departamentu23 w zakresie planowania rozwoju transportu 

nale}y: opracowanie i aktualizacja planu zrównowa}onego rozwoju publicznego transportu 

zbiorowego (planu transportowego), wspóCpraca z innymi organizatorami publicznego 

transportu zbiorowego oraz organizacjami w celu rozwoju publicznego transportu zbiorowego 

na terenie Województwa, ze szczególnym uwzgl�dnieniem publicznego transportu zbiorowego 

w PoznaEskim Obszarze Metropolitalnym oraz subregionach, zawieranie mi�dzy 

województwami porozumieE dotycz�cych powierzania zadania organizacji publicznego 

transportu zbiorowego województwu wCa[ciwemu ze wzgl�du na planowany przebieg linii 

                                                

23 Departament Transportu (umww.pl), dost�p 13.05.2025 
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komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej, wdra}anie, monitorowanie i walidacja realizacji 

zadaE okre[lonych w planie transportowym. 

 Do podstawowych zadaE Departamentu w zakresie w zakresie organizowania 

publicznego transportu zbiorowego nale}y: badanie i analiza potrzeb przewozowych 

w publicznym transporcie zbiorowym z uwzgl�dnieniem potrzeb osób niepeCnosprawnych 

i osób o ograniczonej zdolno[ci ruchowej, realizacja planu transportowego, zapewnienie 

odpowiednich warunków funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, okre[lanie 

sposobu oznakowania [rodków transportu wykorzystywanych w przewozach o charakterze 

u}yteczno[ci publicznej, przygotowywanie, przeprowadzanie post�powaE i ostatecznie 

zawieranie umowy o [wiadczenie usCug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, 

ustalanie opCat za przewóz oraz innych opCat za usCug� [wiadczon� przez operatora w zakresie 

publicznego transportu zbiorowego zgodnie z odpowiednimi przepisami prawa oraz ustalanie 

sposobu dystrybucji biletów, wspóCpraca z operatorami oraz zarz�dc� infrastruktury w zakresie 

projektowania i uzgadniania rozkCadu jazdy poci�gów oraz przy wdro}eniu zmian i korekt 

oferty przewozowej, wspóCpraca z innymi organizatorami przewozów oraz operatorami 

w zakresie integracji ofert taryfowych, realizacja obowi�zków publikacyjnych wynikaj�cych 

z obowi�zuj�cych przepisów dotycz�cych organizowania publicznego transportu zbiorowego. 

 Do podstawowych zadaE Departamentu w zakresie w zakresie zarz�dzania publicznym 

transportem zbiorowym nale}y: ocena i kontrola usCug [wiadczonych przez operatora 

i przewo{nika w zakresie publicznego transportu zbiorowego, kontrola przestrzegania przez 

operatora i przewo{nika zasad funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, 

dokonywanie zmian w przebiegu istniej�cych linii komunikacyjnych, zatwierdzanie rozkCadów 

jazdy oraz dokonywanie ich aktualizacji w przypadku przewozów wykonywanych na 

podstawie potwierdzenia zgCoszenia przewozu, administrowanie systemem informacji 

pasa}erskiej, rozpatrywanie skarg skCadanych przez pasa}erów, integracja ró}nych [rodków 

publicznego transportu zbiorowego na terenie Województwa. 

 Departament sprawuje równie} nadzór merytoryczny nad spóCk� prawa handlowego 

Koleje Wielkopolskie sp. z o.o. oraz instytucji kultury Parowozownia Wolsztyn oraz jest 

odpowiedzialny za organizacj� i realizacj� projektów, w tym wspóCfinansowanych ze [rodków 

strukturalnych Unii Europejskiej dotycz�cych zakupu, modernizacji oraz napraw okresowych 

pojazdów kolejowych stanowi�cych wCasno[� Województwa Wielkopolskiego. 
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 Z kolei, Wielkopolski Zarz�d Dróg Wojewódzkich w Poznaniu (WZDW) powoCany 

z dniem 1 stycznia 1999 r. uchwaC� Nr VII/23/99 Sejmiku Województwa Wielkopolskiego 

z dnia 25 stycznia 1999 r. jako wojewódzka samorz�dowa jednostka organizacyjna, przy 

pomocy której Zarz�d Województwa Wielkopolskiego wykonuje obowi�zki zarz�dcy dróg, 

a MarszaCek Województwa zarz�dza ruchem na drogach wojewódzkich. Siedzib� WZDW jest 

miasto PoznaE. WZDW jest jednostk� bud}etow�. WZDW zakresem swego dziaCania obejmuje 

obszar administracyjny województwa wielkopolskiego. WZDW prowadzi gospodark� 

finansow� na zasadach okre[lonych w ustawie o finansach publicznych, zgodnie z warunkami 

gospodarki finansowej jednostek bud}etowych. Statutowa dziaCalno[� WZDW finansowana 

jest z bud}etu województwa wielkopolskiego. 

 Przedmiotem dziaCania WZDW jest prowadzenie caCoksztaCtu spraw zwi�zanych 

z planowaniem, budow�, przebudow�, remontem, utrzymaniem i ochron� dróg wojewódzkich 

oraz zarz�dzaniem ruchem na tych drogach w województwie wielkopolskim, z wyj�tkiem dróg 

tej kategorii, poCo}onych w granicach miast na prawach powiatu (PoznaE, Kalisz, Konin, 

Leszno). Do podstawowych zadaE WZDW nale}y24: realizacja bud}etu województwa 

w zakresie dróg wojewódzkich, peCnienie funkcji zarz�dcy dróg wojewódzkich, obsCuga 

inwestorska zadaE realizowanych na drogach wojewódzkich, zarz�dzanie ruchem na drogach 

wojewódzkich. 

  Do zakresu dziaCania WZDW nale}y w szczególno[ci: opracowywanie projektów 

planów rozwoju sieci drogowej oraz bie}�ce informowanie o tych planach organów wCa[ciwych 

do sporz�dzania miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego, opracowywanie 

projektów planów finansowania, budowy, przebudowy, remontu, utrzymania i ochrony dróg 

oraz obiektów mostowych, tuneli, przepustów konstrukcji oporowych, peCnienie funkcji 

inwestora, utrzymanie nawierzchni dróg, chodników, obiektów mostowych, tuneli, przepustów 

konstrukcji oporowych, urz�dzeE zabezpieczaj�cych ruch i innych urz�dzeE zwi�zanych 

z drog�, realizacja zadaE w zakresie in}ynierii ruchu, przygotowanie infrastruktury drogowej 

dla potrzeb obronnych oraz wykonywanie innych zadaE na rzecz obronno[ci kraju, koordynacja 

robót w pasie drogowym, wydawanie zezwoleE na zaj�cie pasa drogowego i zjazdy z dróg oraz 

pobieranie opCat i kar pieni�}nych, prowadzenie ewidencji dróg, obiektów mostowych, tuneli, 

przepustów i promów oraz udost�pnianie ich na }�danie uprawnionym organom, sporz�dzanie 

informacji o drogach wojewódzkich oraz przekazywanie ich Generalnemu Dyrektorowi Dróg 

                                                

24 Wielkopolski Zarz�d Dróg Wojewódzkich w Poznaniu (wzdw.pl), dost�p 13.05.2025 
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Krajowych i Autostrad, przeprowadzanie okresowych kontroli stanu technicznego dróg 

i obiektów mostowych, tuneli, przepustów, konstrukcji oporowych i promów, ze szczególnym 

uwzgl�dnieniem ich wpCywu na stan bezpieczeEstwa ruchu drogowego, wykonywanie robót 

interwencyjnych, robót utrzymaniowych i zabezpieczaj�cych, przeciwdziaCanie niszczeniu 

dróg przez ich u}ytkowników, przeciwdziaCanie niekorzystnym przeobra}eniom [rodowiska 

mog�cym powsta� lub powstaj�cym w nast�pstwie budowy lub utrzymania dróg, 

wprowadzanie ograniczeE lub zamykanie dróg, obiektów mostowych, tuneli, przepustów, 

konstrukcji oporowych dla ruchu oraz wyznaczanie objazdów drogami ró}nej kategorii, gdy 

wyst�puje bezpo[rednie zagro}enie bezpieczeEstwa lub mienia, dokonywanie okresowych 

pomiarów ruchu drogowego, dokonywanie okresowych pomiarów poziomu haCasu, 

utrzymywanie zieleni przydro}nej, w tym sadzenie i usuwanie drzew oraz krzewów, nabywanie 

nieruchomo[ci pod pasy drogowe dróg wojewódzkich i gospodarowanie nimi w ramach 

posiadanego prawa do tych nieruchomo[ci, dokonywanie ocen stanu bezpieczeEstwa na 

drogach, podejmowanie decyzji dotycz�cych lokalizacji znaków drogowych i innych urz�dzeE, 

stanowi�cych o zwi�kszeniu bezpieczeEstwa na drogach, zatwierdzanie projektów organizacji 

ruchu drogowego, wydawanie zezwoleE na zawody sportowe, rajdy, wy[cigi, zgromadzenia 

i inne imprezy, które powoduj� utrudnienia w ruchu lub wymagaj� korzystania z drogi 

w sposób szczególny, ewidencja i gospodarowanie [rodkami finansowymi zgodnie 

z obowi�zuj�cymi przepisami ustawy o finansach publicznych. 

 

3.7.5. Zarzadzanie transportem na poziomie powiatu  

 

Ustawa z 5 czerwca 1998 roku o samorz�dzie powiatowym (Obwieszczenie MarszaCka 

Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 17 stycznia 2024 r. w sprawie ogCoszenia jednolitego 

tekstu ustawy o samorz�dzie powiatu) okre[la odpowiedzialno[ci powiatu25.  

Art. 4. 1. Powiat wykonuje okre[lone ustawami zadania publiczne o charakterze 

ponadgminnym, w szczególno[ci w zakresie transportu zbiorowego i dróg publicznych. 

Ka}de Starostwo Powiatowe wykonuje swoje obowi�zki wedCug regulaminu 

organizacyjnego. PrzykCadowo wedCug Regulaminu Organizacyjnego Starostwa Powiatowego 

                                                

25 Jednolity tekst ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorz�dzie powiatowym (Dz. U. 2024, poz. 107). 
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w Koninie zarz�dzanie powiatowym systemem transportowym realizowane jest przez WydziaC 

Komunikacji26. 

 WydziaC Komunikacji realizuje miedzy innymi zadania w zakresie transportu 

drogowego, publicznego transportu zbiorowego oraz usuwania pojazdów z dróg poprzez: 

udzielanie, cofanie i dokonywanie zmian w licencji na wykonywanie krajowego transportu 

drogowego rzeczy lub osób, udzielanie, cofanie i dokonywanie zmian w zezwoleniach na 

wykonywanie zawodu przewo{nika drogowego, a tak}e wydawanie wypisów z tych zezwoleE, 

wydawanie za[wiadczeE na krajowe niezarobkowe przewozy drogowe na potrzeby wCasne, 

koordynowanie rozkCadów jazdy przewo{ników wykonuj�cych zarobkowy przewóz osób 

pojazdami samochodowymi w regularnym transporcie zbiorowym w zale}no[ci od przebiegu 

linii komunikacyjnej, udzielanie i cofanie zezwoleE na wykonywanie przewozów regularnych 

i przewozów regularnych specjalnych na obszarze wykraczaj�cym poza teren jednej gminy, ale 

nie wykraczaj�cym poza teren powiatu, uzgadnianie zezwoleE na prowadzenie regularnych 

przewozów na linii komunikacyjnej obejmuj�cej gminy s�siaduj�ce, prowadzenie kontroli 

przedsi�biorców, którym udzielono zezwolenia na wykonywanie zawodu przewo{nika 

drogowego, wydawanie licencji, za[wiadczeE i zezwoleE na wykonywanie krajowego 

transportu drogowego rzeczy i osób, wydawanie za[wiadczeE na wykonywanie publicznego 

transportu zbiorowego, organizowanie publicznego transportu zbiorowego, koordynowanie 

rozkCadów jazdy operatorów wykonuj�cych przewozy o charakterze u}yteczno[ci publicznej, 

wyra}anie zgody i okre[lenia warunków ograniczenia obowi�zku przewozu przez przewo{nika, 

prowadzenie spraw zwi�zanych z usuwaniem, przechowywaniem na parkingu strze}onym 

pojazdów usuni�tych z dróg powiatu. 

 

3.7.6. Zarz�dzanie transportem na poziomie gminy  

 

Ustawa z 8 marca 1990 roku o samorz�dzie gminnym (Obwieszczenie MarszaCka Sejmu 

Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 18 wrze[nia 2024 r. w sprawie ogCoszenia jednolitego tekstu 

ustawy o samorz�dzie gminnym, okre[la odpowiedzialno[ci gmin27. Dalsza cz�[� rozdziaCu 

dotyczy gmin miejskich.  

                                                

26 UchwaCa Nr 24/2024 Zarz�du Powiatu KoniEskiego z dnia 25 czerwca 2024 r. w sprawie Regulaminu 
Organizacyjnego Starostwa Powiatowego w Koninie. 
27 Dz. U. z 2024 roku, poz.1465. 
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Art. 7. 1. Zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspólnoty nale}y do zadaE wCasnych gminy. 

W szczególno[ci zadania wCasne obejmuj� sprawy gminnych dróg, ulic, mostów, placów 

oraz organizacji ruchu drogowego oraz lokalnego transportu zbiorowego. 

Art. 64. 1. W celu wspólnego wykonywania zadaE publicznych gminy mog� tworzy� 

zwi�zki mi�dzygminne. 

Art. 74. 1. Gminy mog� zawiera� porozumienia mi�dzygminne w sprawie powierzenia 

jednej z nich okre[lonych przez nie zadaE publicznych. 2. Gmina wykonuj�ca zadania 

publiczne obj�te porozumieniem przejmuje prawa i obowi�zki pozostaCych gmin, 

zwi�zane z powierzonymi jej zadaniami, a gminy te maj� obowi�zek udziaCu w kosztach 

realizacji powierzonego zadania. 

Ka}dy Urz�d Miejski (Miasta) wykonuje swoje obowi�zki wedCug statutu lub regulaminu 

organizacyjnego.  

PrzykCadowo wedCug Regulaminu Organizacyjnego Urz�du Miasta Poznania28 

zarz�dzanie miejskim systemem transportowym realizowane jest przez Biuro Miejskiego 

In}yniera Ruchu, WydziaC DziaCalno[ci Gospodarczej i Rolnictwa. Poza Urz�dem Miasta 

Poznania dziaCaj� jednostki bud}etowe Zarz�d Dróg Miejskich i Zarz�d Transportu Miejskiego. 

 Biuro Miejskiego In}yniera Ruchu realizuje zadania organu zarz�dzaj�cego ruchem 

w zakresie zarz�dzania ruchem na drogach publicznych. Biuro wydaje w drodze decyzji 

administracyjnej zezwolenia na przeprowadzenie zawodów sportowych, rajdów, wy[cigów, 

przewozów osób kolejk� turystyczn� i innych imprez, które powoduj� utrudnienia w ruchu lub 

wymagaj� korzystania z drogi w sposób szczególny. Biuro odpowiada za informowanie 

o zmianach czasowych i staCych organizacji ruchu. 

 WydziaC DziaCalno[ci Gospodarczej i Rolnictwa realizuje zadania dotycz�ce zezwoleE 

na wykonywanie zawodu przewo{nika drogowego, licencji na wykonywanie krajowego 

transportu drogowego oraz licencji w zakresie po[rednictwa przy przewozie rzeczy, 

za[wiadczeE na wykonywanie przewozów drogowych na potrzeby wCasne, a tak}e 

przeprowadza kontrol� zgodno[ci prowadzonej dziaCalno[ci gospodarczej przez przewo{nika 

drogowego w zakresie speCniania wymogów ustawowych niezb�dnych do posiadania tych 

uprawnieE. 

                                                

28Regulamin Organizacyjny Urz�du Miasta Poznania stanowi zaC�cznik do zarz�dzenia nr 32/2024/K Prezydenta 
Miasta Poznania z dnia 10 lipca 2024 r. w sprawie Regulaminu Organizacyjnego Urz�du Miasta Poznania. 
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 Zarz�d Dróg Miejskich (ZDM) to komunalna jednostka bud}etowa, przy pomocy której 

Prezydent Poznania wykonuje swoje obowi�zki zarz�dcy dróg miejskich. W ramach 

obowi�zków zarz�dza drogami publicznymi w granicach administracyjnych Poznania oraz 

wykonuje zadania w zakresie in}ynierii ruchu29.  

 Zadania ZDM z ustawy o drogach publicznych: opiniowanie projektów rozwoju sieci 

drogowej, opracowywanie projektów finansowania, budowy, utrzymania dróg oraz obiektów 

in}ynierskich, peCnienie funkcji inwestora, utrzymanie nawierzchni drogi, chodników, 

obiektów in}ynierskich i urz�dzeE zwi�zanych z drog�, realizacja zadaE w zakresie in}ynierii 

ruchu, przygotowanie infrastruktury drogowej dla potrzeb obronnych, koordynacja robót 

w pasie drogowym, wydawanie zezwoleE na zaj�cie pasa drogowego, zjazdy, pobieranie opCat 

i kar pieni�}nych, prowadzenie ewidencji dróg i obiektów in}ynierskich, sporz�dzanie 

informacji o drogach publicznych, przekazywanie ich GDDKiA, przeprowadzanie okresowych 

kontroli stanu dróg i drogowych obiektów in}ynierskich, np. pod k�tem bezpieczeEstwa ruchu, 

przeciwdziaCanie niszczeniu dróg, przeciwdziaCanie niekorzystnym przeobra}eniom 

[rodowiska podczas budowy, utrzymania dróg, wprowadzanie ograniczeE, zamykanie dróg, 

wyznaczanie objazdów, gdy wyst�puj� zagro}enia, dokonywanie okresowych pomiarów ruchu, 

utrzymywanie zieleni przydro}nej, nabywanie nieruchomo[ci pod pasy drogowe oraz 

gospodarowanie nimi zgodnie z prawem, nabywanie nieruchomo[ci na cele drogowe, 

organizowanie parkowania w pasie drogowym ZDM, pobieranie, kontrola i egzekucja opCat za 

parkowanie. 

 Zadania ZDM z Prawa o ruchu drogowym: przyjmowanie, analizowanie i opiniowanie 

projektów organizacji ruchu, wnioskowanie dotycz�ce zmian organizacji ruchu do organu 

zarz�dzaj�cego, opracowywanie/zlecanie projektów organizacji ruchu, analiza istniej�cej 

organizacji ruchu, analizowanie wniosków dotycz�cych organizacji ruchu i ich rekomendacja 

organowi zarz�dzaj�cemu, wdra}anie wCasnych organizacji ruchu zatwierdzonych przez organ 

zarz�dzaj�cy, przechowywanie i ewidencja projektów organizacji ruchu, opiniowanie 

geometrii drogi w projektach budowlanych, wspieranie dziaCania zarz�dcy ruchu dot. kontroli 

zastosowania znaków drogowych, urz�dzeE bezpieczeEstwa ruchu, wspóCpraca w zakresie 

organizacji ruchu i jego bezpieczeEstwa z organem zarz�dzaj�cymi ruchem, innymi 

zarz�dcami, Policj� oraz organizacja prac Komisji BezpieczeEstwa Ruchu, przyjmowanie 

i opiniowanie wniosków o wydanie zezwolenia na imprezy, które powoduj� utrudnienia 

                                                

29 Zarz�d Dróg Miejskich w Poznaniu (zdm.poznan.pl), dost�p 13.05.2025. 
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w ruchu lub wymagaj� korzystania z drogi w sposób szczególny, wprowadzanie oznakowania 

pionowego, poziomego oraz urz�dzeE bezpieczeEstwa ruchu, gromadzenie informacji o ruchu 

i jego skutkach. 

 Do zadaE ZDM nale}y równie} organizacja parkowania pojazdów samochodowych na 

drogach publicznych i wewn�trznych pozostaj�cych w administracji Zarz�du, pobieranie, 

kontrola i egzekucja opCat za parkowanie na tych drogach.  

 Zarz�d Transportu Miejskiego (ZTM) to komunalna jednostka bud}etowa, przy pomocy 

której Prezydent Poznania wykonuje swoje obowi�zki organizatora publicznego transportu 

zbiorowego w stolicy Wielkopolski oraz w gminach, z którymi PoznaE podpisaC porozumienie 

transportowe. 

 GCówne zadania ZTM30 to: prognozowanie i modelowanie lokalnego transportu 

zbiorowego, badanie rynku usCug lokalnego transportu zbiorowego i potrzeb przewozowych 

mieszkaEców Miasta Poznania, ksztaCtowanie struktury ukCadu komunikacyjnego: ustalanie 

wi�{by ruchu, tras i linii komunikacyjnych oraz poda}y usCug przewozowych, ustalanie 

wielko[ci usCug przewozowych dla sieci lokalnego transportu zbiorowego, zatwierdzanie 

planów remontów i modernizacji oraz planów inwestycji w infrastruktur� transportow�, 

zgodnie z wymogami polityki transportowej Miasta Poznania, prowadzenie dziaCaE na rzecz 

osób z niepeCnosprawno[ciami, kontrola jako[ci i efektywno[ci usCug przewozowych 

[wiadczonych przez Operatorów, ustalanie przebiegu linii komunikacyjnych oraz lokalizacji 

przystanków, emisja i dystrybucja biletów oraz innych no[ników opCat za przejazdy, integracja 

lokalnego transportu publicznego, kontrola biletów za przejazdy [rodkami komunikacji 

miejskiej, rozpatrywanie skarg i wniosków pasa}erów dotycz�cych lokalnego transportu 

zbiorowego i przekazywania odpowiednich rekomendacji Operatorom, wdra}anie dynamicznej 

informacji pasa}erskiej na bazie danych z pojazdów Operatorów, kreowanie polityki 

zrównowa}onego rozwoju transportu w warunkach efektywnego ekonomicznie i operatywnego 

z punktu widzenia pasa}era mobilnego transportu zbiorowego, badanie jako[ci [wiadczonych 

usCug przewozowych, badanie satysfakcji klientów, przygotowanie i realizacja porozumieE 

mi�dzygminnych w zakresie powierzenia organizacji przewozów, rozpatrywanie skarg, 

wniosków i reklamacji dotycz�cych transportu zbiorowego, promowanie publicznego 

transportu zbiorowego, zapewnienie warunków dla równego i zrównowa}onego dost�pu 

operatorów (przewo{ników) do infrastruktury szynowej, drogowej, przystankowej i dworcowej 

                                                

30 Oficjalna strona Zarz�du Transportu Miejskiego w Poznaniu | ZTM PoznaE, dost�p 13.05.2025. 
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Miasta Poznania w systemie lokalnego, publicznego transportu zbiorowego, w warunkach 

regulowanej organizacji przewozów, zarz�dzanie i eksploatacja parkingów systemu Parkuj 

i Jed{ (Park & Ride). 

 Inaczej jest zorganizowane zarzadzanie systemem transportowym Krakowa. WedCug 

Statutu Urz�du Miasta Krakowa31 zarz�dzanie miejskim systemem transportowym realizowane 

jest przez WydziaC Gospodarki Komunalnej i Klimatu oraz WydziaC Ewidencji Pojazdów 

i Kierowców. Poza Urz�dem Miasta Krakowa dziaCaj� jednostki bud}etowe Zarz�d Dróg 

Miejskich Miasta Krakowa i Zarz�d Transportu Publicznego. 

 WydziaC Gospodarki Komunalnej i Klimatu wypeCnia funkcje zarz�dcze w siedmiu 

referatach: Rozwoju Systemu Transportu, Promocji Zrównowa}onej Mobilno[ci, Analiz 

Transportowych, StaCej Organizacji Ruchu, Czasowej Organizacji Ruchu, Kontroli Organizacji 

Ruchu oraz Sterowania Ruchem i Geometrii Dróg32.  

 Referat Rozwoju Systemu Transportu odpowiada za: ksztaCtowanie polityki rozwoju 

systemu transportowego miasta zgodnie z zasad� zrównowa}onego rozwoju, okre[lanie 

strategicznych kierunków rozwoju systemu transportowego miasta, programowanie rozwoju 

systemu transportowego miasta, koordynowanie przygotowania i realizacji niezb�dnych 

dziaCaE zwi�zanych z elektromobilno[ci�, wspóCpraca z samorz�dami lokalnych oraz innymi 

instytucjami i organizacjami w zakresie rozwoju i integracji systemu transportu ze szczególnym 

uwzgl�dnieniem obszaru metropolitalnego, w tym dziaCania w zakresie Szybkiej Kolei 

Aglomeracyjnej. 

 Referat Promocji Zrównowa}onej Mobilno[ci odpowiada za: inicjowanie, wspieranie 

i koordynowanie badaE i dziaCaE innowacyjnych sCu}�cych polityce rozwojowej systemu 

transportu i mobilno[ci miejskiej, organizacja konferencji, dziaCaE edukacyjno-szkoleniowych, 

kampanii, akcji promocyjnych i happeningów dotycz�cych promowania zachowaE zgodnych 

z ide� zrównowa}onej mobilno[ci miejskiej oraz Polityk� Transportow� Miasta Krakowa. 

 Referat Analiz Transportowych odpowiada za: analizowanie potrzeb inwestycyjnych 

w zakresie systemu transportu, opracowywanie kompleksowych badaE ruchu, opracowywanie 

prognoz ruchu koCowego i prognoz potrzeb przewozowych w transporcie zbiorowym, realizacja 

projektów wspóCfinansowanych ze [rodków zewn�trznych. 

                                                

31UchwaCa nr XXV/570/19 Rady Miasta Krakowa z dnia 25 wrze[nia 2019 r. w sprawie przyj�cia oraz 
ogCoszenia tekstu jednolitego uchwaCy Nr XLVIII/435/96 Rady Miasta Krakowa z dnia 24 kwietnia 1996 r. 
w sprawie Statutu Miasta Krakowa. 
32 https://www.bip.krakow.pl/struktura/GK, dost�p 13.05.2025. 
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 WydziaC Miejskiego In}yniera Ruchu w Urz�dzie Miasta wypeCnia funkcje zarz�dcze 

w czterech referatach: StaCej Organizacji Ruchu, Czasowej Organizacji Ruchu, Kontroli, 

Sterowania Ruchem i Geometrii Dróg. 

 Referat StaCej Organizacji Ruchu odpowiada za opracowywanie, zlecanie 

i zatwierdzanie projektów staCej organizacji ruchu, prowadzenie analiz bezpieczeEstwa w ruchu 

drogowym na terenie miasta. 

 Referat Czasowej Organizacji Ruchu odpowiada za rozpatrywanie wniosków 

dotycz�cych czasowych zmian organizacji ruchu, opracowywanie, zlecanie i zatwierdzanie 

projektów czasowej organizacji ruchu. 

 Referat Kontroli Organizacji Ruchu odpowiada za przeprowadzanie kontroli 

prawidCowo[ci zastosowania, wykonania, funkcjonowania i utrzymania wszystkich znaków 

drogowych, urz�dzeE sygnalizacji [wietlnej, urz�dzeE sygnalizacji d{wi�kowej oraz urz�dzeE 

bezpieczeEstwa ruchu drogowego, ich zgodno[ci z zatwierdzon� organizacj� ruchu na obszarze 

miasta. 

 Referat ds. Sterowania Ruchem i Geometrii Dróg odpowiada za caCoksztaCt spraw 

zwi�zanych z kwestiami programowymi i zarz�dzaniem Systemem Sterowania Ruchem na 

obszarze miasta, wydawanie wytycznych technicznych z zakresu in}ynierii ruchu drogowego, 

rozpatrywanie wniosków dotycz�cych rozwi�zaE sygnalizacji [wietlnej w zakresie 

efektywno[ci, in}ynierii ruchu i bezpieczeEstwa ruchu drogowego jak równie} za wydawanie 

wytycznych technicznych z zakresu in}ynierii ruchu drogowego dla inwestycji zwi�zanych 

z budow�, przebudow�, rozbudow� lub modernizacj� ukCadów komunikacyjnych na terenie 

miasta, rozpatrywanie wniosków dotycz�cych rozwi�zaE geometrycznych dróg publicznych 

w zakresie in}ynierii ruchu i bezpieczeEstwa ruchu drogowego.  

 Zarz�d Dróg Miasta Krakowa odpowiada za33: peCnienie funkcji zarz�du dróg 

publicznych krajowych (z wyj�tkiem autostrad i dróg ekspresowych), wojewódzkich, 

powiatowych, gminnych na terenie miasta, sprawowaniem zarz�du gruntami w pasie 

drogowym dróg publicznych, realizacja zatwierdzonych projektów organizacji ruchu, 

w szczególno[ci umieszczanie i utrzymanie znaków drogowych, o[wietlenia, urz�dzeE 

sygnalizacji [wietlnej, urz�dzeE sygnalizacji d{wi�kowej oraz urz�dzeE bezpieczeEstwa ruchu 

drogowego, utrzymanie [cie}ek i szlaków rowerowych oraz infrastruktury rowerowej, 

zapewnieniem obsCugi zadaE zwi�zanych z poborem opCat za postój pojazdów samochodowych 

                                                

33 Nasze DziaCania 3 Zarz�d Dróg Miasta Krakowa (zdmk.krakow.pl), dost�p 13.05.2025. 
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na drogach publicznych usytuowanych w strefie pCatnego parkowania, utrzymanie urz�dzeE 

monitoringu dróg oraz tablic informacyjnych, budow� i zarz�dzanie parkingami publicznymi, 

zarz�dzanie infrastruktur� publicznego transportu zbiorowego.  

 Zarz�d Transportu Publicznego odpowiada za34: planowanie, realizacja i nadzorowanie 

zadaE zwi�zanych z organizowaniem przewozów w ramach publicznego transportu 

zbiorowego, zapewnienie sprawnego i efektywnego funkcjonowania publicznego transportu 

zbiorowego, utrzymanie i rozwój systemu roweru miejskiego, realizacja polityk miejskich 

w zakresie ruchu rowerowego, pieszego oraz urz�dzeE transportu osobistego np. hulajnogi, 

zarz�dzanie rozwojem stref pCatnego parkowania na terenie miasta, zarz�dzanie 

funkcjonowaniem parkingów Parkuj i Jed{ (P+R) na terenie miasta, wdra}anie na terenie miasta 

Strefy Czystego Transportu, nadzór nad transportem zbiorowym w mie[cie, buspasami, 

parkingami P+R oraz miejskimi rowerami w Centrum Zarzadzania Ruchem. 

 

ZakoEczenie 

W rozdziale omówiono zagadnienia zarz�dzania transportem rozumiane jako zarz�dzanie 

systemem transportowym. W cz�[ci teoretycznej dokonano analizy poj�� transport, system 

transportowy, zrównowa}ony transport, klasyfikacje transportu, zarz�dzanie systemem 

transportowym. W cz�[ci praktycznej przedstawiono struktury zarzadzania transportem 

l�dowym (drogowym i kolejowym) w kraju z podaniem zakresu przedmiotowego zarzadzania. 

Wa}nymi zarz�dzanymi obszarami jest infrastruktura transportowa oraz publiczny transport 

zbiorowy. 

 Infrastruktura drogowa dzieli si� na krajow� (zarz�dzana jest przez Generalna Dyrekcj� 

Dróg Krajowych i Autostrad), wojewódzk� (zarz�dzan� jest przez samorz�dy wojewódzkie), 

powiatow� (zarz�dzan� jest przez samorz�dy powiatowe) i gminn� (zarz�dzan� przez 

samorz�dy gmin, w szczególno[ci miast).  

 Infrastruktura kolejowa paEstwowa jest zarz�dzana przez SpóCk� Skarbu PaEstwa 3 PKP 

Polskie Linie Kolejowe SA. 

 Drogowy publiczny transport zbiorowy jest organizowany przez wszystkie szczeble 

samorz�du terytorialnego i zarz�dzany przez samorz�dy województw (publiczny regionalny 

transport zbiorowy), samorz�dy powiatów (publiczny ponadgminny transport zbiorowy) 

i samorz�dy miast (publiczny miejski transport zbiorowy). 

                                                

34http://www.ztp.krakow.pl/, https://www.bip.krakow.pl/?bip_id=616&dok=struktura, dost�p 13.05.2025. 
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 Kolejowy publiczny transport zbiorowy jest organizowany i zarz�dzany przez 

samorz�dy województw35. 

 Ruch drogowy jest zarz�dzany przez struktury zarz�dzaj�ce drogami, a ruch kolejowy 

przez PKP PLK. 

 Dla przedstawienia przykCadów kompetencji i zadaE zarz�dczych samorz�dów wybrano 

samorz�dy z województwa wielkopolskiego, powiatu koniEskiego, miasta PoznaE i dla 

porównania miasta Kraków. 
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RozdziaC 4  

Logistyka zwrotna i ekologistyka 

Waldemar GulczyEski, BCa}ej Kuras 

 

Wst�p  

Logistyka, która wychodz�c w pocz�tkach drugiej poCowy XX wieku z obszaru 

dziaCalno[ci militarnej znalazCa szersze zastosowanie w sferze cywilnej, nieustannie rozwija 

si�, b�d�c uznanym w nauce obszarem badaE, których wyniki wykorzystywane s� 

z powodzeniem w praktyce gospodarczej. WspóCcze[nie logistyka staCa si� wszechobecna nie 

tylko w wojsku i gospodarce, ale równie} w szeroko pojmowanej sferze publicznej. Metody 

i narz�dzia wypracowane przez logistyk� powi�zane s� z najnowszymi technologiami 

i pomagaj� rozwi�zywa� istotne problemy zarówno tradycyjnej, jak i nowoczesnej gospodarki 

oraz sfery publicznej. WspóCczesna logistyka jest obecna i skuteczna zarówno w skali lokalnej, 

jak i globalnej, odnajduj�c swoj� rol� po[ród innych nauk praktycznych w wymiarze 

dotycz�cym przede wszystkim ró}norodnych optymalizacji przepCywów ludzkich, 

materialnych i informacyjnych w }yciu spoCeczno-gospodarczym. Do tak sformuCowanego 

zadania mo}na przypisa� rol� przedmiotu realizowanego w ramach drugiego roku studiów 

licencjackich kierunku logistyka 3 logistyka zwrotna i ekologistyka.  

Udost�pniony studentom zwi�{le przedstawiony zakres tre[ci tego przedmiotu w wersji 

skryptowej obejmuje zarówno cz�[� wykCadow� (tzw. teoretyczn�), jak i cz�[� �wiczeniow� 

(praktyczn�). W pierwszej cz�[ci przedstawione zostaCy aktualne, podstawowe poj�cia, 

zagadnienia i problemy zwi�zane z rol� logistyki w ekologii. Sposób i zakres zaprezentowania 

tre[ci wynika z rodzaju publikacji, jak� jest rozdziaC, b�d�cy cz�[ci� caCego skryptu oraz formy 

studiowania tego przedmiotu, który obok studiowania zapisu tekstowego obejmuje równie} 

uczestnictwo w wykCadach i �wiczeniach realizowanych w ci�gu jednego semestru studiów. 

Udost�pnienie tre[ci w formie rozdziaCu w skrypcie ma by� pomocne studentom nie tylko 

koEcowym zaliczeniu przedmiotu, ale równie} 3 poprzez mo}liwo[� wcze[niejszego 

zapoznania si� z odpowiednimi tematami - w aktywnym udziale zarówno w wykCadach, jak 

i w �wiczeniach. Cz�[� teoretyczna zostaCa przygotowana w oparciu o aktualn� literatur� 

przedmiotu. W sferze koncepcyjnej wykorzystano w niej równie} wcze[niejsze i obecne 

do[wiadczenia dydaktyczne wspóCautora oraz wybrane, zmienione i uaktualnione oraz 

powi�zane tre[ciowo z wymaganym sylabusem zakresem przedmiotu i realizowan� dydaktyk� 
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fragmenty z publikacji GulczyEski (2023). Cze[� �wiczeniowa obejmuje zestaw oryginalnych 

zadaE, przygotowanych i opracowanych przez drugiego wspóCautora, które umo}liwiaj� 

pogC�bienie zagadnieE teoretycznych oraz zastosowanie ich w praktyce. Zakres wyboru zadaE 

jest na tyle szeroki, }e b�dzie sCu}yC pomoc� nie tylko w czasie planowych �wiczeE, ale równie} 

w pracy indywidualnej studenta. Do indywidualnego studiowania przeznaczone s� tak}e 

zamieszczone na koEcu ZaC�czniki do cz�[ci teoretycznej.  

 

4.1. Znaczenie odpadów w gospodarce i [rodowisku  

Od czasów rewolucji przemysCowej upowszechniC si� sposób gospodarowania, który 

opiera si� na dost�pnych w przyrodzie zasobach surowcach i energii. Podstawowym 

zaCo}eniem takiego sposobu my[lenia i dziaCania jest zaCo}enie, }e przyroda to przede 

wszystkim nieograniczony zasób materii i energii. Priorytetowym, skutecznie realizowanym 

celem, zwCaszcza w gospodarce rynkowej, staC ci�gCy wzrost produkcji i d�}enie do obni}ki 

kosztów wytwarzania, umo}liwiaj�ce wzrost sprzeda}y wyrobów. Masowej, relatywnie taniej 

produkcji towarzyszy od wielu lat masowa, wzrastaj�ca (i stymulowana np. przez reklam�) 

konsumpcja. Takie dziaCania, w dCugiej perspektywie czasowej, doprowadziCy do olbrzymiego 

wzrostu zapotrzebowania na surowce, materiaCy i energi�. Zasoby surowcowe zostaCy 

w znacznym stopniu zu}yte, ekosystemy [rodowiskowe znacz�co zdegradowane, a generowane 

w sposób niekontrolowany odpady, które musz� by� skCadowane staCy si� jednym 

podstawowych problemów cywilizacyjnych wspóCczesnych czasów.  

 
Rys. 4.1. Model linearny gospodarki 

yródCo: Szymonik A., StanisCawski R., BCaszczyk A. (2021), Nowoczesna koncepcja ekologistyki, 

Warszawa: Difin, s. 34. 
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Model, który opisuje i wyja[nia przedstawiony wy}ej w skrócie sposób gospodarowania 

okre[lany jest w opracowaniach teoretycznych jako linearny (liniowy) model gospodarki 

(rys. 4.1.). W modelu tym cykl }ycia ka}dego wyrobu prowadzi ka}dorazowo: od wydobycia 

surowców, przez przetworzenie i dostarczenie go klientowi finalnemu do generowania 

ró}norodnych odpadów, które powstaj� od samego pocz�tku, w kolejnych fazach tego cyklu, 

przy czym. Podstawowe znaczenie w tym modelu ma wzorzec post�powania >we{, 

wyprodukuj, zu}yj, wyrzu�: take-make-dispose (Szymonik, StanisCawski, BCaszczyk 2021). 

GCównym skutkiem takiego dziaCania jest du}a sprzeda} towarów oraz nieodC�cznie 

towarzysz�ce jej, wzrastaj�ce problemy z wytworzonymi odpadami. 

Problemy z powstaniem odpadów i ich gromadzeniem wykraczaj� poza przestrzeE 

kontynentów i obejmuj� baseny mórz i oceanów. Zjawisko odpadów generowanych przez 

czCowieka oraz ich negatywne oddziaCywanie na [rodowisko ma zasi�g wykraczaj�cy poza 

obszar naszej planety i dotyczy tak}e kosmosu, w którym od czasu rozpocz�cia kilkadziesi�t 

lat temu jego eksploracji wzrasta wielko[� [mieci kosmicznych i zgodnie z przewidywaniami 

proces ten b�dzie post�powaC (Mouweis 2018). Uwa}a si�, }e w takim podej[ciu wzrost 

gospodarczy jest silnie powi�zany ze wzrostem liczby powstaj�cych odpadów, a ilo[� 

wytwarzanych odpadów jest silnie skorelowana z zamo}no[ci� spoCeczeEstwa oraz poziomem 

urbanizacji (Ciechelska 2016). Odpady s� elementem znacznie degraduj�cym [rodowisko 

przyrodnicze oraz stanowi� zagro}enie dla czCowieka, nie tylko w momencie ich pojawienia 

si�, ale równie} w ró}nych fazach niewCa[ciwie prowadzonej gospodarki odpadami, 

a negatywne skutki mog� oddziaCywa� setki lat. 

Wyst�puj�ce w Polsce problemy zwi�zane z odpadami komunalnymi i przemysCowymi 

s� zró}nicowane i oprócz wielu podobieEstw ró}ni� si� od tego rodzaju problemów 

wyst�puj�cych w zachodnich krajach Unii Europejskiej. W 2023 roku w Polsce (GUS 2024). 

W strukturze wytworzonych odpadów 11% stanowiCy odpady komunalne, a pozostaCe 81% 

odpady pochodz�ce z dziaCalno[ci gospodarczej (odpady przemysCowe. Przeci�tny mieszkaniec 

Polski wytworzyC w 2023 roku 357 kg odpadów komunalnych (w Norwegii 724 kg/os, 

w Niemczech 601 kg/os). Od okresu transformacji gospodarczej ilo[� wytworzonych odpadów 

w Polsce systematycznie wzrasta. GCównym {ródCem odpadów przemysCowych byCy górnictwo 

i wydobycie, przetwórstwo przemysCowe oraz wytwarzanie i zaopatrywanie w energi� 

elektryczna, gaz, par� wodn� i gor�c� wod�, natomiast w[ród odpadów komunalnych, których 
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wytwarza si� znacz�co mniejsza ilo[� w stosunku do zachodnich krajów UE gCównym {ródCem 

powstania byCy gospodarstwa domowe. 

Dostrzegalne negatywne skutki oddziaCywania odpadów oraz zrastaj�ca [wiadomo[� 

zwi�zana z surowcow� i ekologiczn� barier� rozwoju gospodarczego, a szczególnie kwestia 

ograniczono[ci zasobów naturalnych doprowadziCy do pojawienia si� koncepcji gospodarki 

obiegu zamkni�tego, nazywan� równie} gospodark� cyrkularn�, gospodark� obiegow�, 

gospodarka okr�}n� (Górka, Thier 2018), Pocz�tki sformuCowania tej koncepcji wi�}� si� 

z nazwiskiem ekonomisty K. E. Bouildinga, który jako pierwszy wskazaC dobitnie na 

ograniczono[� zasobów Ziemi (Czaja 2017) oraz opisaC i wyja[niC ró}nic� pomi�dzy 

gospodark� otwart� na praktycznie nieograniczonych: zasobach i popycie oraz gospodark� 

zamkni�t�, której zasoby i popyt s� ograniczone. W kolejnych latach koncepcja ta ulegaCa 

zmianom: na pocz�tku chodziCo o efektywne wykorzystywanie zasobów w produkcji 

i konsumpcji, w taki sposób, aby ograniczy� marnotrawstwo, pó{niej o taki rozwój 

gospodarczy, aby rozwija� gospodark� jednocze[nie realizuj�c minimalizacj� ilo[ci odpadów, 

ochron� [rodowiska i efektywno[� energetyczn�. WspóCcze[nie gospodark� cyrkularn� traktuje 

si� jako system, który jest zdolny do odtworzenia w cyklu }ycia produkcji i konsumpcji 

odpadów mog�cych nast�pnie sCu}y� jako surowce pierwotne lub by� powtórnie wykorzystane 

w procesie produkcji (Wronka-Po[piech 2017). 

WedCug Wronki-Po[piech (2017) gospodark� cyrkulacyjn� (circular economy) okre[la 

si� jako gospodark� o zamkni�tym obiegu, której celem jest zmniejszenie ilo[ci odpadów do 

zera, a projektowanie poszczególnych elementów produktu powinno uwzgl�dnia� ich 

demonta}, przetwarzanie i ponowne wykorzystanie.  

Gospodarka cyrkularna obiegu zamkni�tego opiera si� na kilku podstawowych zasadach 

(Michalak, Rosiek, Szyja 2020): 

÷ wyprojektowanie odpadów (design out waste) 3 odpady przestaj� istnie�, je}eli 

w obu cyklach uwzgl�dnia si� ich ponowne wykorzystanie ju} na etapie projektowania 

produktu lub procesu; 

÷ budowanie odporno[ci przez zachowanie ró}norodno[ci (build resilience through 

diversity) 3 zasada ta dotyczy nie tylko obiegu biologicznego, lecz tak}e cyklu 

technicznego - gospodarka powinna Catwo adaptowa� si� do zmian, nie istnieje jedna 

najlepsza forma dziaCania, potrzebne s� podmioty zarówno du}e, jak i maCe, dziaCaj�ce 

lokalnie, regionalnie i globalnie; zró}nicowany system z wieloma poC�czeniami 
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i dziaCaj�cy w ró}nych skalach mo}e zapewni� najlepsz� odporno[� na nieoczekiwane 

zmiany; 

÷ wykorzystywanie odnawialnych zasobów (rely on energy from renewable sources) 

3 nale}y poCo}y� wi�kszy nacisk na wykorzystanie zasobów odnawialnych 3 

zaczynaj�c od energii: do tej kategorii mo}na zaliczy� tak}e kapitaC ludzki; 

÷ my[lenie systemowe (think in 8systems9) 3 zdolno[� dostrzegania tego, jak element 

oddziaCuje na caCo[�, a caCo[� na element oraz elementy wzajemnie na siebie. Jednak 

spojrzenie na gospodark� powinno obejmowa� szerszy kontekst, uwzgl�dniaj�c 

oddziaCywanie na [rodowisko i spoCeczeEstwo; 

÷ odpad to zasób (waste is food) 3 ponownie zasada ta dotyczy nie tylko obiegu 

biologicznego, lecz tak}e cyklu technicznego. Je[li chodzi o biologiczne skCadniki 

od}ywcze (nutrients), istotne jest zaplanowanie i wykorzystywanie zdolno[ci do 

ponownego wprowadzenia produktów i materiaCów do biosfery. 

Z zasad tych wynikaj� odmienne od dotychczas realizowanych kierunki i sposoby 

dziaCania w gospodarce: systemowe d�}enie do ograniczania zu}ycia surowców i energii, 

szczególne traktowanie odpadów jako potencjalnego {ródCa pozyskania surowców oraz d�}enie 

do przywracania ich [rodowisku. SzczegóCowe porównanie ró}nic pomi�dzy gospodark� 

linearn� a gospodarka cyrkulacyjn� przedstawiono w zaC�czniku 1. 

  

4.2. Poj�cie logistyki zwrotnej 

W celu wyja[nienia poj�cia logistyki zwrotnej przedstawiona zostanie istota 

specyficznego rodzaju przepCywów w logistyce, do których nale}� przepCywy zwrotne. WedCug 

Sadowskiego (2016) do cech charakterystycznych przepCywów zwrotnych mo}na zaliczy�: 

przeciwny kierunek przepCywu w porównaniu z przepCywami klasycznymi, mniejsz� 

intensywno[� przepCywów (wolumen), ci�gCy lub nieci�gCy charakter przepCywów, niepewno[� 

miejsca pojawienia si� odpadów, niepewno[� czasu pojawienia si� odpadów, mniejsz� warto[� 

przepCywu w porównaniu z przepCywami klasycznymi oraz zmienn� jako[� lub brak wiedzy na 

temat jako[ci zwracanych produktów. PrzepCywy zwrotne, b�d�ce podstaw� logistyki zwrotnej 

mog� by� analizowane w ró}nych skalach: w skali przedsi�biorstwa oraz w skali CaEcucha 

dostaw (Starostka-Patyk 2017, i inni).  

Logistyka zwrotna ró}ni si� od logistyki tradycyjnej tym, }e nie zajmuje si� zasadniczo 

przepCywami produktów powstaj�cych w tradycyjnych CaEcuchach dostaw, w których kierunek 
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przepCywu przebiega od {ródCa wydobycia surowca do gotowego wyrobu nabywanego przez 

klienta koEcowego, ale dotyczy odpadów, w szczególno[ci za[ przepCywów odpadów, którymi 

wcze[niej logistyka rozumiana tradycyjnie nie zajmowaCa si�. Logistyk� zwrotn� mo}na 

okre[la� jako pewien system oddziaCuj�cy na otoczenie (gospodarka, [rodowisko) oraz jako 

pewien zespóC dziaCaE ksztaCtuj�cy w okre[lonym kierunku przepCywy odpadów. 

Wyodr�bnienie si� logistyki zwrotnej w ramach logistyki rozumianej jako logistyka 

tradycyjna zwi�zane jest w praktyce z dynamik� zmian zachodz�cych w }yciu spoCecznym 

i gospodarczym (Sadowski 2016), a w szczególno[ci ze znacznym wzrostem popytu na 

surowce i materiaCy, wzrostem skali zjawiska powstawania ró}nych odpadów zwi�zanych 

z dziaCalno[ci� czCowieka, oraz powstaniem i dynamicznym rozwojem globalnych CaEcuchów 

dostaw, w których wyst�puj� przepCywy produktów i towarzysz�ce im wyst�puj�ce na ró}nych 

poziomach, od lokalnego do globalnego przepCywy odpadów. W obszarze naukowym na 

obecny ksztaCt logistyki zwrotnej wpCyw miaCy ró}ne pogl�dy i koncepcje zwi�zane 

z problemem przepCywu traktowanych w szerszym uj�ciu odpadów (Sadowski 2016; SzoCtysek, 

Twaróg 2017; Sadowski, SzoCtysek 2013). Wymienieni wy}ej autorzy powstanie logistyki 

zwrotnej jako wyodr�bnionego obszaru logistyki przypisuj� uwzgl�dnieniu przez tradycyjnie 

rozumian� logistyk� niedostrzeganego wcze[niej problemu powstaj�cych gCównie w procesach 

gospodarczych odpadów i zwi�zanych z nimi CaEcuchów odpadów. Poj�cie logistyki zwrotnej 

(reverse logistics) wyst�puje w literaturze logistycznej i u}ywane jest przez logistyków, cz�sto 

zamienienie jako: dystrybucja odwrotna, logistyka pou}ytkowa, logistyka odwrotna, logistyka 

powtórnego zagospodarowania, logistyka odzysku, logistyka utylizacji, a tak}e ekologistyka. 

Po[ród wielu logistyk zajmuj�cych si� logistycznym zarz�dzaniem przepCywów zwrotnych 

najbardziej eksploatowan� w praktyce jest jednak logistyka zwrotna (SzoCtysek, Twaróg 2017). 

Jachimowski (2021), który opracowaC modele stanowi�ce narz�dzia doskonalenia 

procesów logistycznych, przydatnych w gospodarce odpadami komunalnymi sformuCowaC 

poj�cie logistyki odpadów zbli}one do poj�cia logistyki zwrotnej. Autor ten wyra{nie odró}nia 

j� od zarz�dzania odpadami, zwracaj�c uwag�, }e kCadzie ona gCówny nacisk na wtórne 

zagospodarowanie odpadów i obejmuje takie strumienie przepCywów, w których pojawia si� 

mo}liwo[� odtworzenia warto[ci z wycofywanych produktów oraz sytuacji, gdy wyj[cie 

stanowi zasilenie dla nowego CaEcucha dostaw. Logistyka odpadu jest definiowana przez 

niego jako proces planowania, implementacji i kontrolowania skutecznego i efektywnego 

ekonomicznie przepCywu surowców, póCproduktów i produktów gotowych wraz 
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z powi�zanymi z tymi przepCywami informacjami od miejsca konsumpcji do miejsc 

pochodzenia w celu odzyskania warto[ci b�d{ wCa[ciwego zagospodarowania, a jej celem jest 

eliminacja przepCywu odpadów kierowanych do skCadowania. 

W[ród nowszych definicji logistyki zwrotnej nale}y zwróci� uwag� na dwie z nich, 

zbli}one do siebie koncepcyjnie, które akcentuj� rol� logistyki w takim ksztaCtowaniu 

zwrotnych przepCywów logistycznych, aby byCy one sprawne i jednocze[nie zgodne z celami 

ekonomicznymi (efektywno[� ekonomiczna) i ekologicznymi (ochrona [rodowiska).  

÷ Logistyka zwrotna to zintegrowany system ksztaCtowania i kontroli procesów 

przepCywu odpadów, zorientowany na odtworzenie warto[ci ekonomicznej, przy 

jednoczesnej minimalizacji oddziaCywania na [rodowisko naturalne w gospodarce 

oraz jej ogniwach (Sadowski 2010). 

÷ Logistyka zwrotna to ksztaCtowanie przepCywów odpadów i zwi�zanych z tymi 

przepCywami informacji, od miejsc ich pojawiania si� do miejsca ich 

zagospodarowania, polegaj�ce na odzyskaniu warto[ci (poprzez ponowne ich u}ycie, 

przetworzenie czy odzysk) albo na wCa[ciwym unieszkodliwieniu i/lub dCugotrwaCym 

skCadowaniu w celu ekonomizacji ochrony [rodowiska (SzoCtysek, Twaróg 2017). 

 

4.3. Przedmiot, cele i zadania logistyki zwrotnej 

W ramach logistyki zwrotnej w CaEcuchach dostaw okre[lane s� oprócz cech przepCywów 

zwrotnych jej przedmiot, cele oraz zadania. 

Celem logistyki zwrotnej (SzoCtysek, Twaróg 2017), uwzgl�dniaj�cym wyra{nie jej 

praktyczny wymiar jest czasowo-przestrzenna integracja przepCywów zwrotnych, która, przy 

optymalizacji ich kosztów jest zarówno [rodkiem jak i narz�dziem skutecznego zarz�dzania 

logistycznego. Sadowski (2016), akcentuj�c aspekty poznawcze uwa}a, }e gCównym celem 

i misj� logistyki zwrotnej jest poszukiwanie prawidCowo[ci dotycz�cych przepCywów 

zwrotnych strumieni odpadów, przyjmuj�c za kryterium wyboru efektywno[� ekologiczn� 

i ekonomiczna systemów logistyki zwrotnej. Z wy}ej przedstawionych stanowisk wynika, }e 

formuCowane przez specjalistów zajmuj�cych si� logistyk� zwrotn� cele logistyki zwrotnej 

maj� charakter zarówno praktyczny jak i poznawczy.  

Przedmiot logistyki zwrotnej i logistyki tradycyjnej ró}ni si�, poniewa} przedmiotem 

logistyki zwrotnej s� przepCywy szeroko traktowanych odpadów, maj�ce co do zasady 
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kierunek odwrotny do kierunku w jakim przemieszczaj� si� dobra materialne w tradycyjnym 

CaEcuchu dostaw oraz informacje powi�zane z tymi przepCywami (SzoCtysek, Twaróg 2017).  

WedCug Sadowskiego (2016) do podstawowych zadaE logistyki zwrotnej zaliczy� 

mo}na: koordynacje przepCywów odpadów, zwi�kszenie efektywno[ci tych przepCywów oraz 

ograniczenie zanieczyszczenia [rodowiska naturalnego poprzez redukcj� obj�to[ci strumieni 

odpadów i dCugo[ci przepCywów zwrotnych. 

PrzepCywy odpadów zwrotnych w logistyce, wymagaj� jednak, jak ka}da tego typu 

dziaCalno[�, ingerencji w [rodowisko naturalne, dlatego musz� by� one tak zorganizowane, aby 

w sposób sprawny i efektywny minimalizowa�: 

÷ szkodliwy wpCyw odpadów na [rodowisko naturalne, 

÷ ilo[� odpadów, które musz� by� skCadowane (ze wzgl�du na wCa[ciwo[ci) dCugotrwale 

na skCadowiskach odpadów. 

Organizacja przepCywów zwrotnych, maj�cych przeciwny charakter w stosunku do 

tradycyjnych przepCywów, wyst�puj�cych w logistyce jest przedsi�wzi�ciem bardzo zCo}onym 

- wymaga zaanga}owania wielu podmiotów zarówno uczestników logistyki tradycyjnej, jak 

i zwrotnej. WedCug Sadowskiego (2016) i innych autorów zwrotny CaEcuch dostaw tworz� 

wspóCpracuj�ce ze sob� w ró}nych obszarach funkcjonalnych, firmy (organizacje) handlowe, 

usCugowe, produkcyjne, operatorzy logistyczni oraz ich klienci, mi�dzy którymi wyst�puj� 

przepCywy zwrotne dóbr rzeczowych, informacji i [rodków finansowych. Podmioty te tworz� 

sie� wzajemnych powi�zaE i umo}liwiaj� realizacj� przepCywów zwrotnych. 

WedCug kryterium aktywno[ci w realizacji przepCywów zwrotnych do podmiotów 

logistyki zwrotnej zalicza si� (Sadowski 2016): 

÷ dostawców, producentów, dystrybutorów, detalistów, 

÷ klientów, 

÷ przedsi�biorstwa zajmuj�ce si� wyC�cznie realizacj� przepCywów zwrotnych 

(gospodarki komunalnej, zbiórk� recyklingiem odpadów, usCugami serwisowymi, 

posprzeda}owymi i regeneracj� produktów, organizacje non profit, organizacje 

charytatywne), 

÷ przedsi�biorstwa [wiadcz�ce usCugi logistyczne oraz usCugi w zakresie logistyki 

zwrotnej. 
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Logistyka zwrotna ma charakter interdyscyplinarny, który zakCada otwarto[� na 

twórcze korzystanie z dorobku koncepcji, metod, narz�dzi innych dziedzin. W ramach 

logistyki, nauk ekonomicznych i technicznych funkcjonuj� i rozwijaj� si� ró}ne dziedziny, 

uwzgl�dniaj�ce ró}ne aspekty szeroko traktowanych odpadów, których dorobek morze by� 

przydatny dla samej logistyki zwrotnej. Do takich koncepcji zaliczy� mo}na zielon� logistyk�, 

ekologi� przemysCow� oraz in}ynieri� ekologiczn�. 

Na przydatno[� praktycznych i poznawczych aspektów logistyki zwrotnej zarówno 

w skali przedsi�biorstwa, jak i w CaEcuchach dostaw maj� wpCyw trzy istotne czynniki, do 

których mo}na zaliczy�: konieczno[� stosowania rygorystycznego prawa w zakresie ochrony 

[rodowiska, korzy[ci ekonomiczne oraz wzrastaj�ca ekologiczna [wiadomo[� klientów 

wpCywaj�ca inicjatywy firm w zakresie spoCecznej odpowiedzialno[ci, zwi�zanej 

z dziaCalno[ci� proekologiczn� (Aysenko-Ryba 2015).  

Do podstawowych kategorii logistyki nale}y poj�cie procesu logistycznego, zCo}onego 

ze okre[lonego zbioru wzajemnie powi�zanych lub wzajemnie na siebie oddziaCuj�cych 

nale}�cych do zakresu logistyki dziaCaE (Fertsch 2016). Procesy logistyki zwrotnej (np. 

zbiórka, selekcja, redystrybucja, spalanie) zwi�{le charakteryzuje Sadowski (2016), 

zauwa}aj�c, }e ró}ne podej[cia w literaturze do tych procesów koncentruj� si� w tym 

przypadku na podkre[laniu znaczenia procesu odzysku w odniesieniu do przepCywów 

zwrotnych strumieni odpadów. Poj�cie odzysku jest zdaniem tego autora traktowane 

w literaturze szeroko i mo}e odnosi� si� zarówno do caCego produktu b�d�cego odpadem, jego 

elementów skCadowych lub do energii, która mo}na pozyska� z danego odpadu.  

 

4.4. Zadania logistyki zwrotnej w gospodarce odpadami  

Do podstawowych poj�� systemu gospodarki odpadami nale}y poj�cie odpadu 

(GulczyEski 2021). W ogólnym znaczeniu jest nim element wywodz�cy si� z danego obiektu, 

lecz nie stanowi�cy z nim zintegrowanej caCo[ci, b�d�cy zawsze obci�}eniem dla obiektu 

i dlatego jest eliminowany na zewn�trz (Korzeniowski 2014). Inna definicja odpadów 

charakteryzuje je jako zu}yte dobra fizyczne oraz substancje ciekCe, staCe i gazowe powstaj�ce 

w zwi�zku z bytowaniem czCowieka lub jego dziaCalno[ci� gospodarcz�, nieprzydatne 

w miejscu i czasie, w którym powstaCy, i uci�}liwe dla [rodowiska (Wicki 2008). Nale}y 

zaznaczy�, }e istnieje powszechna w literaturze akceptacja dla pogl�du, }e do odpadów nie 

zalicza si� [cieków komunalnych. Wyst�puj�ce w literaturze definicje odpadu akcentuj� {ródCo 



 

 

134 

jego pochodzenia oraz problemy zwi�zane z jego obecno[ci�. W uj�ciu prawnym odpadem jest 

ka}da substancja lub przedmiot, których posiadacz, ze wzgl�du na ich nieprzydatno[� 

w miejscu i czasie, w których ta decyzja o przydatno[ci jest podejmowana, pozbawia si�, 

zamierza si� pozbawi� lub do których pozbycia jest zobowi�zany (Ustawa o odpadach 2001). 

Definicja prawna odpadu jest do[� ogólna, ale do jej zalet nale}y sprecyzowanie posiadacza 

odpadu traktowanego jako podmiot odpowiedzialny za decyzje, która b�dzie lub nie, czyniCa 

wybrany przedmiot, wyrób lub substancje odpadem (J�derko, BiaCecka 2016). Oprócz 

sprecyzowanej definicji prawnej posiadacza odpadów z punktu widzenia gospodarki odpadami 

wa}ne s� równie} inne, okre[lone w przepisach prawnych definicje. Nale}� do nich: definicja 

wytwórcy odpadów, czyli ka}dego podmiotu, którego dziaCalno[� wi�}e si� z powstawaniem 

odpadów (w praktyce to przedsi�biorstwa, instytucje i gospodarstwa domowe) oraz definicja 

recyklera, czyli podmiotu, który posiadaj�c wymagane uprawnienia, zajmuje si� 

przetwarzaniem odpadów. 

W logistyce odpad nie jest traktowany jednorodnie. Kwalifikacja prawna odpadu, jego 

cechy, ilo[�, wielko[� wymagaj� odr�bnego podej[cia. Przedmiotem zainteresowania logistyki 

zwrotnej s� ró}ne rodzaje odpadów, takie jak, pokonsumpcyjne, opakowaniowe, ró}nego 

rodzaju odpady niebezpieczne, odpady przemysCowe (powstaj�ce w procesie wytwarzania), 

produkty, których okres u}ytkowania lub cykl }ycia si� zakoEczyC oraz produkty z ró}nych 

powodów zb�dne. 

Gospodarka odpadami to wytwarzanie odpadów i gospodarowanie odpadami, przez 

które rozumie si� zbieranie, transport, przetwarzanie odpadów, C�cznie z nadzorem nad tego 

rodzaju dziaCaniami, a tak}e m. in. pó{niejsze post�powanie z miejscami unieszkodliwiania 

odpadów (W�sowicz, Famielec, CheCkowski 2019). W warunkach wyst�powania problemów 

zwi�zanych ze wzrostem ilo[ci odpadów przedmiotem zainteresowania praktyków i teoretyków 

staje si� ekonomiczny, ekologiczny i spoCecznie uzasadniony system zagospodarowania 

odpadów i post�powania z nimi, które go celem powinno by� utrzymanie czysto[ci i porz�dku, 

ochrona [rodowiska naturalnego oraz oszcz�dne gospodarowanie surowcami i zasobami 

naturalnymi (W�sowicz, Famielec, CheCkowski 2019). Istotnym elementem ogólnego systemu 

gospodarki odpadami s� regulacje prawne, które obliguje podlegCe mu podmioty do 

okre[lonego zachowania i dziaCania. Podstawowym aktem w tym zakresie jest ustawa 

o odpadach.  
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Na podstawie regulacji prawnych w Polsce obowi�zuje podziaC odpadów na 20 grup 

przeprowadzony w oparciu o kryterium {ródCa ich powstania, wCa[ciwo[ci, szkodliwo[� 

ekonomiczn�, u}yteczno[� i masowo[�. Prawny podziaC odpadów, czyli systematyczne 

zestawienie, uporz�dkowane wedCug grup, podgrup i rodzajów ze wskazaniem na odpady 

niebezpieczne wraz z przypisanymi ka}dej jednostce podziaCu symbolami nazywany jest 

katalogiem odpadów (Rozp. Min. Klimatu 2020). 

Do instrumentów administracyjnoprawnych (Z�bek 2018) mo}na zaliczy� instrumenty 

ekonomiczne, opieraj�ce si� na zaCo}eniu negatywnego wpCywu dziaCalno[ci gospodarczej na 

[rodowisko, który powinien znale{� odzwierciedlenie w cenach produktów i usCug Do 

instrumentów ekonomicznych gospodarki odpadami zalicza si� opCaty i subwencje. OpCaty s� 

zwi�zane z kosztami korzystania ze [rodowiska i wprowadzaniem w nim zamian (np. opCaty za 

odbiór i zagospodarowanie odpadów, opCaty produktowe i depozytowe, opCaty za skCadowanie 

odpadów, opCaty podwy}szone), natomiast subwencje to fundusze umo}liwiaj�ce 

wspóCfinansowanie inwestycji w zakresie uporz�dkowania gospodarki odpadami. 

WedCug SzoCtyska i Twaroga (2016) przez logistycznie zorientowany system 

gospodarki odpadami okre[la si� celowo zorganizowany i zintegrowany przepCyw odpadów 

i powi�zany z nimi przepCyw informacji, C�cz�cy w jedn� caCo[� realizowane w nim procesy i 

czynno[ci logistyczne, zwi�kszaj�c sprawno[� przepCywów odpadów i powi�zanej z tymi 

przepCywami informacji oraz ograniczaj�c koszty funkcjonowania tego systemu. Do 

podstawowych elementów takiego systemu autorzy zaliczaj�: zbiórk�, przeCadunek, transport 

i zagospodarowanie odpadów, wyodr�bniaj�c w systemie gospodarki odpadami wchodz�ce 

w jego skCad podsystemy: podsystem gromadzenia odpadów, podsystem transportu odpadów, 

podsystem zagospodarowania odpadów oraz podsystem skCadowania.  

Do gCównych zadaE szczegóCowych sytemu logistyki odpadów Szczecina KolasiEska-

Morawska i ZióCko (2023) zaliczaj� ró}norodne dziaCania maj�ce charakter zarz�dczy: 

÷ utworzenie struktury zarz�dzania zwrotami opakowaE oraz sterowanie procesami 

przepCywu produktów finalnych wyC�czonych z dystrybucji z powodu ich czasowej 

nieprzydatno[ci 

÷ koordynowanie dziaCaE logistycznych d�}�cych do ponownego wykorzystania 

odpadów, 

÷ kierowanie systemem gromadzenia, sortowania oraz skCadowania w ramach czynno[ci 

zwi�zanych z recyklingiem, 
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÷ kierowanie systemem gromadzenia, sortowania oraz skCadowania w ramach czynno[ci 

zwi�zanych z minimalizacj� negatywnego oddziaCywania wpCywu odpadów na 

otoczenie. 

Logistyka zwrotna obejmuje przepCywy zwrotne wyst�puj�ce we wszystkich miejscach, 

od pocz�tku powstawania odpadów w CaEcuchu dostaw, tj. od sfery projektowania wyrobów, 

poprzez sfery zaopatrzenia, produkcji i dystrybucji a} do sfery zwrotów od klientów. Odpady 

te ró}ni� si� zale}no[ci od miejsca powstania odpadu w CaEcuchu dostaw. W literaturze znale{� 

mo}na przykCady zwrotów odniesione do poszczególnych faz w CaEcuchu dostaw (Sadowski 

2016). Zwroty pojawi� si� od ju} w sferze projektowania wyrobów w trakcie przeprowadzania 

prób i testów w skali laboratoryjnej, póCprzemysCowej i obejmuj� gCownie materiaCy 

podstawowe i pomocnicze. Skala prac w tej sferze w stosunku do np. seryjnej produkcji, jest 

zwykle niewielka, dlatego zwroty charakteryzuj� si� maC� intensywno[ci� i wolumenem, 

a w przypadku testowania nowych materiaCów i technologii zwroty s� materiaCowo 

zró}nicowane. W sferze zaopatrzenia zwroty mog� wynika� z bC�dnego okre[lenia miejsce 

i termin dostawy, powodu niespeCnienia ustalonych wymagaE ilo[ciowych i jako[ciowych 

zamówionych materiaCów i surowców lub z powodu uszkodzeE dostawy w procesie transportu. 

Przyczyn� zwrotów w sferze produkcji mog� by�; odpady (produkty uboczne) powstaj�ce 

w procesie wytwarzania, wadliwe lub zbyt niskiej jako[ci produkty, a tak}e nadwy}ki 

materiaCów lub surowców. Zwroty w sferze dystrybucji obejmuj� gCownie wykorzystane 

opakowania zwi�zane z realizacj� tradycyjnego CaEcucha odstaw oraz produkty wycofane 

z rynku przez producentów, spowodowane m.in. zjawiskiem sezonowo[ci sprzeda}y. 

Zró}nicowane zwroty od klientów dotycz� towarów przyj�tych w czasie gwarancji, towarów 

zwróconych przez klienta w okre[lonym czasie bez ponoszenia }adnych konsekwencji zwroty 

zwi�zane z serwisowaniem produktów i naprawami oraz wymian� cz�[ci zamiennych, a tak}e 

zwroty zwi�zane zakoEczeniem okresu u}ytkowania produktu lub zakoEczonym cyklem }ycia 

produktu. 

 

4.5. Klasyfikacje odpadów 

W literaturze spotka� mo}na wiele ró}nych podziaCów odpadów, wynikaj�cych z brania 

pod uwag� ró}norodnych kryteriów podziaCu. WedCug SzoCtyska i Twaroga (2017) gCównych 

grup odpadów, dla których logistyka zwrotna tworzy systemy obsCugi nale}�: zu}yte produkty, 

materiaCy opakowaniowe, zwroty, odpady produkcyjne i produktowe oraz zb�dne produkty. 
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Istotnym dla logistyki kryterium jest równie} inny podziaC ze wzgl�du na {ródCo powstania 

odpadów (Kubiak 2019): powstaj�ce w przemy[le, sektorze komunalnym i rolnictwie. 

W logistyce zwrotnej wa}ny jest te} podziaC odpadów z uwzgl�dnieniem kryterium 

problemów zwi�zanych z ich wyst�powaniem (SzoCtysek, Twaróg 2017): 

÷ odpady konsumenckie, 

÷ odpady wytwórcze (poprodukcyjne, b�d�ce skutkiem gospodarki magazynowej, 

powstaj�ce jako efekt oczyszczania [cieków, pochodz�ce z przemysCu wydobywczego 

oraz ferm hodowlanych), 

÷ odpady handlowe (dystrybucja), 

÷ odpady medyczne (powstaj�ce w zwi�zku ze [wiadczeniami zdrowotnymi oraz 

prowadzeniem badaE i do[wiadczeE naukowych w medycynie, w szerszym znaczeniu 

uwzgl�dni� mo}na w tej grupie tak}e odpady weterynaryjne). 

Ze wzgl�du na ilo[�, szczególne znaczenie maj�, powstaj�ce w zwi�zku z dziaCalno[ci� 

logistyczn�, odpady opakowaniowe. Fertsch (2016) przez odpady opakowaniowe (packaging 

waste) rozumie odpady powstaCe po zu}yciu wyrobów opakowaniowych (szklanych, z tworzyw 

sztucznych, tektury drewna itp.). W zale}no[ci od cech (np. materiaCu, z którego s� wykonane) 

oraz miejsca ich powstania w CaEcuchu dostaw, ilo[� i jako[� tych opakowaE s� zró}nicowane. 

Odpady opakowaniowe ze wzgl�du na cechy i mo}liwo[� ich wykorzystania mo}na je 

podzieli� na (Korzeniowski, Skrzypek, Szyszka 2010): 

÷ odpady z opakowaE transportowych 3 wysoka jako[� (czysto[� i przydatno[� do 

recyklingu), du}a masa odpadów skupionych w jednym miejscu 

÷ odpady z opakowaE zbiorczych - wysoka jako[�, rozproszone (cenny surowiec do 

recyklingu) 

÷ odpady z opakowaE jednostkowych - najliczniejsze, bardzo rozproszone, 

zró}nicowana jako[�, zró}nicowany materiaC, z którego s� wykonane, zró}nicowany 

stopieE zabrudzenia. 

Innym wa}nym podziaCem jest podziaC odpadów opakowaniowych ze wzgl�du na ich 

powstanie w ró}nych ogniwach CaEcucha dostaw (Michniewska 2010):  

÷ u dostawcy 3 opakowania po [rodkach wykorzystywanych do produkcji 

póCproduktów, w tym opakowaE produktów, 

÷ u producenta 3 opakowania po surowcach, póCproduktach, wykorzystywanych do 

produkcji wyrobów, 
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÷ u hurtownika 3 opakowania transportowe, 

÷ u detalisty 3 opakowania zbiorcze, 

÷ u konsumenta 3 opakowania jednostkowe. 

Prawna definicja odpadów komunalnych (Krajowy Plan Gospodarki Odpadami 2022) 

okre[la je jako odpady wytwarzane w gospodarstwach domowych oraz odpady wytwarzane 

w handlu detalicznym, przedsi�biorstwach, budynkach biurowych i instytucjach edukacyjnych 

oraz opieki medycznej i administracji publicznej, o charakterze i skCadzie podobnym do 

odpadów wytwarzanych w gospodarstwach domowych. Ich ilo[� oraz skCad morfologiczny s� 

zmienne i zale}� w bardzo du}ym od miejsca ich powstawania, w tym przede wszystkim od 

zamo}no[ci spoCeczeEstwa i zwi�zanego z ni� poziomu konsumpcji wyrobów, ale tak}e od pory 

roku oraz od kondycji ekonomicznej poszczególnych regionów, charakteru obszaru, na którym 

zostaCy wytworzone (miasto, wie[), g�sto[ci zaludnienia, typu zabudowy (jednorodzinna, 

wielorodzinna), atrakcyjno[ci turystycznej, liczby i wielko[ci obiektów publicznych, 

handlowych, usCugowych i drobnego przemysCu. Odpady komunalne charakteryzuj� si� 

powszechno[ci� wyst�powania, du}ym zró}nicowaniem ze wzgl�du na ich skCad, gabaryt, 

jako[�, stopieE zabrudzenia, stopieE przydatno[ci do dalszego przetwarzania. W skali lokalnej 

odpady komunalne i gospodarka nimi stanowi� domen� odpowiedzialno[ci gmin i jedno z ich 

najistotniejszych zadaE wCasnych. Za sprawy zwi�zane z zagospodarowaniem odpadów 

w uj�ciu regionalnym odpowiada samorz�d województwa. 

Odpady przemysCowe to odpady powstaj�ce w wyniku prowadzenia dziaCalno[ci 

gospodarczej, ale zalicza si� do nich równie} odpady, które powstaj� w wyniku dziaCalno[ci 

placówek medycznych, laboratoriów, magazynów, firm budowlanych oraz warsztatów 

samochodowych. Odpady przemysCowe mo}na podzieli� dalej na: pCynne (np. farby, 

rozpuszczalniki, osady olejowe, ciecze chemiczne) i staCe (np. zCom, szkCo, drewno, plastik, 

pyCy i }u}le). 

Przez odpady niebezpieczne rozumie si� takie odpady, które ze wzgl�du na swoje 

pochodzenie lub posiadane wCa[ciwo[ci stanowi� zagro}enie dla }ycia, zdrowia czCowieka lub 

zagro}enie dla ekosystemu. 
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4.6. Organizacja gospodarki odpadami 

Do podmiotów uczestnicz�cych w gospodarce odpadami nale}� posiadacze odpadów, 

wytwórcy odpadów, sprzedawcy odpadów i po[rednicy w obrocie odpadami oraz organy 

administracji publicznej w zakresie gospodarki odpadami. Systemy gospodarki odpadami 

funkcjonuj� w odniesieniu do ró}nych rodzajów odpadów (np. odpady komunalne, odpady 

powstaCe z produktów, odpady niebezpieczne) oraz w ró}nej skali.  

Organizacja logistycznych systemów gromadzenia i wywozu odpadów, gospodarczego 

ich wykorzystania, przetworzenia lub unieszkodliwiania charakteryzuje si� podatno[ci� na 

wykorzystanie ró}nych nowych technologii i rozwi�zaE, co ma istotne znaczenie dla 

sprawno[ci i efektywno[ci caCego systemu, poniewa} sprawno[� poszczególnych jego 

elementów oddziaCuje na caCo[� gospodarki odpadami (Baran, Karlewska 2016).  

Na rys. 4.2 przedstawiono wyst�puj�ce w okre[lonym porz�dku elementy i przepCywy 

w CaEcuchu dostaw odpadów komunalnych oraz zaznaczono kierunki powi�zaE pomi�dzy 

uczestnikami tego CaEcucha. Logistka zwrotna ma w takim ukCadzie rol� eliminowania 

(ograniczania) najsCabszego ogniwa przepCywu odpadów, jakim jest strumieE odpadów 

kierowanych do skCadowania. 

 

 
Rys. 4.2. AaEcuch przepCywu odpadów komunalnych 

yródCo: Kalisiak-M�delska M. (2017), Logistyka a gospodarka odpadami w miastach, Studia Miejskie, 

t.  28, s. 59-72. 
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Zbieranie odpadów w [wietle Ustawy o odpadach to gromadzenie odpadów przed ich 

transportem do miejsc przetwarzania, w tym wst�pne sortowanie nieprowadz�ce do zasadniczej 

zmiany charakteru i skCadu odpadów i niepowoduj�ce zmiany klasyfikacji odpadów oraz 

tymczasowe magazynowanie odpadów stawa o odpadach 2012). W literaturze gromadzenie 

odpadów traktowane jest jako etap poprzedzaj�cy ich zbiórk� oraz ma charakter narzucony 

prawnie (Jachimowski 2021; SzoCtysek, Twaróg 2016). Proces zbiórki obejmuje ró}ne 

czynno[ci: od umieszczenia odpadów w zbiornikach, poprzez czynno[ci manipulacyjne, 

odbiór, do ich zaCadunku na [rodki transportu. Z punktu widzenia logistyki zwrotnej istotny jest 

wybór urz�dzeE technicznych i pojemników, pojazdów, oraz dobór wCa[ciwych metod zbiórki 

odpadów. Zastosowane metody zbiórki odpadów oraz wykorzystywane technologie, 

urz�dzenia s� ze sob� powi�zane. Wa}nym elementem tego podsystemu jest sposób organizacji 

zbiórki odpadów. 

Transport odpadów polega na przemieszczaniu ich ze {ródCowych obszarów ich 

gromadzenia do obiektów dalszego ich wykorzystania, przetworzenia a ostateczno[ci ich 

unieszkodliwienia (SzoCtysek, Twaróg). WedCug autorów proces ten w logistycznym systemie 

gospodarki odpadami zaczyna si� w chwili wyjazdu pojazdów w celu zbiórki odpadów.  

WedCug rodzaju taboru Jakimowski (2021) wyró}nia samochodowy transport odpadów 

oraz inne, wymagaj�ce wspóCpracy z transportem samochodowym rodzaje transportu odpadów: 

szynowy (kolejowy, tramwajowy) i transport z wykorzystaniem infrastruktury wodnej (statki, 

barki). WedCug kryterium liczby [rodków transportu wykorzystanych do wywozu staCych 

odpadów komunalnych mo}na wyró}ni�: transport jednostopniowy, dwustopniowy oraz 

trójstopniowy (Jachimowski 2021). 

Zdaniem (Baran, Karlewska 2016) punktu widzenia logistyki zwrotnej subsystem 

transportu odpadów wymaga: 

÷ odpowiedniego doboru [rodków transportu dostosowany do poszczególnych etapów 

CaEcucha zwrotnego i zwi�zane z tym parametry wielko[ci, Cadowno[ci, system 

pojemników, odlegCo[ci do pokonania, uksztaCtowanie obsCugiwanego terenu, 

ograniczenia szeroko[ci ulic, liczebno[� zaCogi oraz czas pracy, 

÷ wCa[ciwego zaplanowania tras przejazdu pojazdów zajmuj�cych si� transportem 

odpadów z uwzgl�dnieniem m. in. cz�stotliwo[ci obsCugi, zatCoczenia tras, warunków 

technicznych przejazdu, 
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÷ uwzgl�dnienia istniej�cych oraz nowych obiektów punktowych takich jak, stacje 

przeCadunkowe, obiekty recyklingu, instalacje komunalne oraz wydajno[ci tych 

obiektów. 

Hierarchia post�powania z odpadami, zwana równie} piramid� hierarchii 

post�powania z odpadami w logistyce zwrotnej opiera si� na podejmowaniu decyzji odno[nie 

post�powania z gospodarowanymi odpadami, które powinno uwzgl�dnia� maksymalizacj� 

odzyskiwania warto[ci z odpadu. Koncepcja tak rozumianej hierarchii zostaCa przedstawiona 

na rys. 4.3.  

Odnosi si� ona do ka}dego rodzaju odpadu, b�d�cego przedmiotem logistyki zwrotnej. 

yródeC koncepcji hierarchii odzyskiwania warto[ci mo}na doszukiwa� si� w bardziej ogólnym 

podej[ciu, odnosz�cym si� do odpadów, które w }yciu spoCecznym, gospodarce i nauce 

okre[lane jest powszechnie jako zasada 3R (Reduce 3 Reuse 2 Recycle). Zasada ta jest 

odpowiedzi� na problem odpadów w }yciu czCowieka i spoCeczeEstwa formuCuje 3 okre[lone 

reguCy post�powania: 1. Unikanie odpadów i opakowaE (reduce), 2. Wielokrotne 

wykorzystywanie produktów (reuse), tych odpadów, których nie udaCo si� zredukowa�, 

3. Ponowne przetwarzanie odpadów (których nie mo}na ju} ponownie wykorzysta�), odzysk 

surowców wtórnych 3 recykling (recycle). 

 

 

Rys. 4.3. Hierarchia odzyskiwania warto[ci z odpadów 

yródCo: SzoCtysek J., Twaróg S. (2017), Logistyka zwrotna, Teoria i praktyka, Warszawa, Polskie 

Wydawnictwa Ekonomiczne, s. 67. 
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Najwi�kszy priorytet (najwi�ksz� warto[� ekonomiczn�) ma w hierarchii odzyskiwania 

warto[ci uwzgl�dnienie w podst�powaniu z odpadem mo}liwo[ci jego ponownego u}ycia, 

najni}szy w tej koncepcji priorytet to konieczno[� dCugotrwaCego skCadowania odpadu na 

skCadowisku, traktowany jako rozwi�zanie ostateczne. Michniewska (2013) zauwa}a, }e 

piramida hierarchii post�powania z odpadami okre[la dziaCania odzwierciedlaj�ce 

post�powanie charakteryzuj�ce si� najmniejsz� ingerencj� w [rodowisko naturalne. SzoCtysek 

i Twaróg (2017) bardziej precyzyjnie wskazuj�c na korzy[ci wynikaj�ce z tej zasady dziaCania, 

akcentuj� jej znacznie w minimalizacji ekologicznych kosztów zewn�trznych oraz okre[lonych 

kosztów spoCecznych, wynikaj�cych z wyst�powania odpadów. Hierarchia post�powania 

z odpadami nale}y do podstawowych zaCo}eE Krajowego Systemu Gospodarki Odpadami, 

którego realizacja w dCu}szej perspektywie ma przyczyni� si� do oddzielenia wzrostu masy 

wytwarzanych odpadów od wzrostu gospodarczego. 

Najbardziej po}�danym z punktu widzenia hierachii post�powania z odpadami oraz 

celów logistyki zwrotne jest ponowne u}ycie, które oznacza w logistyce zwrotnej, }e dany 

odpad (produkt) mo}e zosta� ponownie u}yty w tym samym celu (w którym byC 

wykorzystywany wcze[niej zanim staC si� odpadem) lub w innym celu (przeznaczeniu), bez 

stosowania jakichkolwiek zabiegów przystosowawczych lub modyfikuj�cych (SzoCtysek, 

Twaróg). Skutkiem ponownego u}ycia odpadu jest wydCu}enie cyklu }ycia produktu i oraz 

ograniczenie wolumenu odpadów. PrzykCadem takiego post�powania z odpadami jest 

wykorzystywanie w tym samym celu opakowaE wielokrotnego u}ytku, wykorzystanie w tym 

samym celu, co poprzednio, u}ywane sprawnych samochodów, mebli, odzie}y, maszyn 

i urz�dzeE, sprz�tu elektronicznego, komputerów, ksi�}ek, a tak}e budynków. Zjawisko 

ponownego u}ycia jako zjawisko wysoce po}�dane, wynika nie tylko z umiejscowienia go 

w hierarchii post�powania z odpadami, ale równie} z szeroko rozumianej definicji odpadu jako 

substancji lub rzeczy, nieprzydatnej w danym miejscu i czasie dla okre[lonego posiadacza, czyli 

nie w ka}dych warunkach czasoprzestrzennych traktowanej jako odpad w w�skim rozumieniu. 

DziaCania logistyki zwrotnej w tej fazie post�powania z odpadami polegaj� ogólnie, m.in. na 

budowie sprawnych i efektywnych systemów ich obrotu tymi odpadami (SzoCtysek, Twaróg 

2027). 

Ponowne wytworzenie w hierarchii post�powania dotyczy odpadu powstaCego w wyniku 

eksploatacji oraz produktu lub jego komponentów w fazie produkcji, cz�[ci niespeCniaj�cych 

norm jako[ciowych, które mog� sta� si� peCnowarto[ciowymi produktami i zosta� ponownie 
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wykorzystane, po wykonaniu okre[lonych dziaCaE, które polegaj� na ich naprawie lub 

regeneracji (SzoCtysek, Twaróg 2017). Termin regeneracja oznacza dziaCanie polegaj�ce na 

przywróceniu za pomoc� odpowiednich zabiegów zu}ytym lub uszkodzonym cz�[ciom lub 

zespoCom ich pierwotnych wCa[ciwo[ci u}ytkowych takich jak ksztaCt, wymiary, parametry 

i pozostaCe cechy, które s� niezb�dne do ich dalszej niezawodnej pracy (Janczewski 2016). 

Inne, bardziej szczegóCowe okre[lenie regeneracji wykorzystywane w praktyce charakteryzuje 

j� jako znormalizowany, zgodny z okre[lonymi specyfikacjami technicznymi, w tym 

standardami in}ynieryjnymi, jako[ciowymi i testowymi proces przemysCowy, w którym rdzenie 

s� przywracane do stanu jak nowe lub lepszego. Rdzeniem jest wcze[niej sprzedany produkt 

zu}yty lub niefunkcjonalny lub cz�[� przeznaczona do regeneracji. Celem tak rozumianej 

regeneracji jest uzyskanie produktu o tej samej lub wy}szej jako[ci w przypadku oryginaCu oraz 

zapewnienie gwarancji (Regeneracja 2023). 

Regeneracja prowadz�ca do ponownego u}ycia znalazCa du}e zastosowanie w przemy[le 

motoryzacyjnym w odniesieniu do cz�[ci i podzespoCów, ale jest coraz cz�[ciej 

wykorzystywana np. w produkcji komputerów. Przydatno[� logistyki zwrotnej w ponownym 

wytworzeniu wi�}e si� z konieczno[ci� stworzenia sprawnych, uwzgl�dniaj�cych cele 

ekonomiczne i ekologicznie zwrotnych CaEcuchów dostaw obejmuj�cych m.in. zakCady 

zajmuj�ce si� regeneracj� cz�[ci i zespoCów, podmioty zajmuj�ce si� skupem i transportem tych 

elementów, hurtownie i sklepy sprzedaj�ce zregenerowane cz�[ci i zespoCy oraz warsztaty 

naprawcze i magazyny, a tak}e sprawnych przepCywów informacyjnych pomi�dzy tymi 

ogniwami. 

Recykling w definicji prawnej (Ustawa o zu}ytym sprz�cie elektrycznym 

i elektronicznym 2005) to forma odzysku, która polega na powtórnym przetwarzaniu substancji 

lub materiaCów zawartych w odpadach w procesach produkcyjnych, ukierunkowana do 

uzyskania substancji lub materiaCów o przeznaczeniu pierwotnym lub podobnym, z wyj�tkiem 

energii. Zdaniem Michniewskiej (2013) recykling nale}y definiowa� jako sposób 

zagospodarowania odpadami równie potrzebny jak skCadowanie czy spalanie odpadów, 

jednak}e du}o bardziej korzystny dla [rodowiska naturalnego. Jego istot� jest takie 

przetworzenie surowców wtórnych, aby mo}na je byCo wykorzystywa� zgodnie 

z przeznaczeniem wyrobów produkowanych z surowców naturalnych. Pocz�tki recyklingu 

si�gaj� przeComu XIX i XX wieku, w obliczu narastaj�cych problemów kurczenia si� miejsc 
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deponowania odpadów i przyczyniC si� do zmniejszenia powierzchni tych miejsc, ograniczyC 

wolumen wytwarzanych odpadów oraz niewCa[ciwe ich zagospodarowanie.  

HordyEska (2016), w oparciu o Ustaw� o odpadach, definiuje recykling jako proces 

polegaj�cy na przetwarzaniu odpadów na produkty, materiaCy lub substancje wykorzystywane 

w pierwotnym celu lub innych celach; nie obejmuje on odzysku energii oraz ponownego 

przetwarzania na materiaCy, które maj� by� wykorzystane jako paliwa lub do wypeCniania 

wyrobisk, ale obejmuje ponowne przetwarzanie materiaCu organicznego. 

Ze wzgl�du na stosowane technologie Matulewski (Matulewski, Konecka, Fajfer 2007) 

recykling dzieli na: 

÷ recykling materiaCowy (mechaniczny) - ponowne bezpo[rednie przetwarzanie 

odpadów z wykorzystaniem mechanicznych procesów przeróbczych 

÷ recykling surowcowy (chemiczny) 3 degradacja makrocz�steczek na mniejsze cz�[ci 

przez metody chemiczne, a nast�pnie wykorzystanie powstaCych cz�stek jako materiaC 

(surowiec) do wytworzenia produktów chemicznych,  

÷ recykling termiczny (energetyczny) 3 spalenie odpadów w celu odzysku energii 

cieplnej, 

÷ recykling organiczny (biologiczny) 3 biologiczny rozkCad cz�[ci organicznych 

(kompostowanie) w celu ich dalszego wykorzystania agrotechnicznego. 

Do podstawowych etapów (faz) recyklingu zaliczane s� takie czynno[ci, jak: sortowanie, 

rozdrabnianie, mycie i wytCaczanie. W praktyce recyklingu przemysCowego odpadów mo}e 

wyst�pi� wi�ksza liczba czynno[ci (w zale}no[ci od rodzaju odzyskiwanego surowca, np. 

tworzywo sztuczne, guma, szkCo, papier, metale), w których stosowane s� zró}nicowane, 

adekwatne do przetworzenia danego rodzaju surowca operacje. Podstawowe zadania logistyki 

zwrotnej w recyklingu zwi�zane s� z tworzeniem sprawnego systemu sortowani, gromadzenia 

i odbioru zu}ytych dóbr oraz ich elementów skCadowych w systemie recyklingu. Najbardziej 

istotn� rol� speCniaj� procesy transportowe i magazynowe. 

SkCadowanie z odzyskiem energii 3 nale}y do najni}szych poziomów w hierarchii 

post�powania z odpadami, je[li istnieje mo}liwo[� przeksztaCcenia takich odpadów 

w przydatn� energi� to dziaCanie takie b�dzie miaCo priorytet przed zdeponowaniem go na 

skCadowisku odpadów. Odzysk energii z odpadów przeznaczonych na skCadowanie odbywa si� 

poprzez termiczne ich przeksztaCcanie. W wyniku termicznego przetwarzania odpadów oprócz 

energii elektrycznej i ciepCa powstaj� równie} produkty uboczne. W spalarniach corocznie 
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uzyskiwane s� np. ró}ne metale lub pyCy znajduj�ce zastosowanie w budownictwie. GCównym 

problemem s� jednak, pozostaj�ce po procesach termicznego przetwarzania, przede wszystkim 

odpady wtórne, ze wzgl�du na skCad, traktowane jako niebezpieczne (GoCek-Schild 2018), 

a przez to wymagaj�ce skCadowania na skCadowiskach odpadów niebezpiecznych lub 

betonowania w bloczkach. W przypadku odpadów powstaCych w dziaCalno[ci rolniczej 

i w przetwórstwie rolno-spo}ywczym odzysk energii odbywa si� w biogazowniach rolniczych, 

w których produkowana jest energia elektryczna i cieplna oraz wysokiej jako[ci nawóz (BieE, 

BieE 2010). Podstawowe instalacje uczestnicz�ce w skCadowaniu odpadów komunalnych 

z odzyskiem energii to jednak Instalacje Termicznego PrzeksztaCcania Odpadów, które s� 

zakCadami przemysCowymi, zajmuj�cymi si� termicznym przeksztaCcaniem odpadów 

komunalnych, a z uwagi na mo}liwo[� wytwarzania energii i ciepCa traktowane s� one jako 

obiekty energetyczne, w których paliwem s� odpady komunalne (GoCek-Schild 2018; Fory[, 

Niesler 2016).  

Odzysk energii uzyskiwany jest równie} w biogazowniach - instalacjach termicznego 

przeksztaCcania odpadów organicznych, w których w wyniku procesów fermentacji 

beztlenowej zwi�zków pochodzenia organicznego wytwarzany jest biogaz, który mo}e by� 

nast�pnie wykorzystany do wytworzenia energii elektrycznej i ciepCa w skojarzeniu oraz 

wysokiej jako[ci nawozu. W praktyce funkcjonuj�: biogazownie rolnicze, dla których wsadem 

jest biomasa oraz odpady organiczne pochodz�ce z rolnictwa i przetwórstwa rolno-

spo}ywczego, biogazownie przy oczyszczalniach [cieków, biogazownie na skCadowiskach 

odpadów, biogazownie o profilu komunalnym wykorzystuj�ce komunalne odpady organiczne 

oraz biogazownie mieszane (Nikiciuk 2018). Problemy logistyczne zwi�zane 

z funkcjonowaniem biogazowni wynikaj� gCównie z konieczno[ci zapewnienia ci�gCo[ci 

dostaw substratu ze wzgl�du stosowan� do[� cz�sto technologi� ci�gC� oraz ograniczenia 

lokalizacyjne instalacji (poza terenami przyrodniczo chronionym, ograniczony przestrzennie 

zasi�g dziaCania). 

Miejscem dCugotrwaCego skCadowania odpadów jest skCadowisko odpadów (GoCek-

Schild 2018), które stanowi odC�czny koEcowy element wszystkich systemów gospodarki 

odpadami. Jest ono traktowane jako budowla, stanowi�ca pewn� caCo[� techniczno-u}ytkow� 

wraz z instalacjami i urz�dzeniami, przeznaczona do skCadowania odpadów na powierzchni 

terenu w sposób nieuci�}liwy dla [rodowiska, zarówno podczas eksploatacji, jak i po jej 

zakoEczeniu. WedCug ustawowej definicji to obiekt budowlany przeznaczony do skCadowania 
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odpadów. Wyró}nia si� trzy typy skCadowisk (Ustawa o odpadach 2012): odpadów 

niebezpiecznych, oboj�tnych (mineralne odpady budowlane, ziemia wydobyta) oraz innych ni} 

niebezpieczne i oboj�tne (do tej grupy zalicza si� skCadowiska odpadów komunalnych). Ka}de 

prawidCowo zorganizowane skCadowisko odpadów jest nie jedynie caCo[ci� w znaczeniu 

technicznym, ale równie} funkcjonalno-przestrzennym, na któr� skCadaj� si�: faza lokalizacji, 

budowa, eksploatacja oraz zamkni�cie, po którym przeprowadza si� jego rekultywacj�. Spo[ród 

tych faz, w cyklu }ycia skCadowiska, do czasowo najdCu}szych nale}y faza zupeCnej 

rekultywacji, która powinna prowadzi� docelowo do zintegrowania terenu skCadowiska 

z otaczaj�cym go [rodowiskiem (Jamróz 2012). W ka}dej z wy}ej wymienionych faz 

funkcjonowania na terenie skCadowiska odpadów musi zosta� zapewnione bezpieczne dla 

zdrowia ludzi i [rodowiska skCadowanie odpadów, a w szczególno[ci zapobie}enie 

zanieczyszczeniu wód powierzchniowych i podziemnych, ziemi, gleby oraz powietrza 

(Auniewski, Auniewski 2010). Z punktu widzenia logistyki zwrotnej na skCadowisko odpadów 

powinny trafia� tylko te odpady, które przy uwzgl�dnieniu hierarchii post�powania z opadami 

nie nadaj� si� do wykorzystania, zagospodarowania oraz przetworzenia w inny sposób.  

GCównym zadaniem logistyki zwrotnej - wynikaj�cym z hierarchii post�powania - w fazie 

skCadowania, jest tworzenie sprawnych, efektywnych i jak najmniej uci�}liwych dla 

[rodowiska systemów sortowania, gromadzenia i odbioru odpadów oraz ich dowozu do 

skCadowisk b�d{ stacji utylizacyjnych (SzoCtysek, Twaróg 2017). W przypadku wcze[niej 

wyst�puj�cej fazy post�powania z odpadami, czyli skCadowania z odzyskiem, oprócz 

wymienionych wy}ej zadaE dochodz� jeszcze dodatkowe zadania, zwi�zane z konieczno[ci� 

zapewnienia koordynacji dostaw odpadów komunalnych do pracuj�cych w ruchu ci�gCym 

zakCadów przetwarzania termicznego. Do wa}nych zadaE w fazie skCadowania z odzyskiem 

energii nale}� równie} zapewnienie bezpiecznego transportu odpadów na znaczne niekiedy 

odlegCo[ci ze wzgl�du na niewielk� liczb� spalarni oraz rozwi�zania logistyczne, zwi�zane 

odbiorem, transportem i umiejscowieniem pozostaCych w wyniku spalania odpadów, w[ród, 

których wyst�puj� odpady niebezpieczne. Transport odpadów powinien by� realizowany 

wedCug zasady blisko[ci, która oznacza, }e w pierwszej kolejno[ci poddaje si� przetwarzaniu 

w miejscu ich powstania (Ustawa o odpadach 2012). 
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4.7. Ekologistyka i jej narz�dzia 

SzczegóCowa analiza pogl�dów wielu autorów zajmuj�cych si� ekologistyk� wskazuje na 

jej du}e podobieEstwo tre[ciowe do logistyki zwrotnej. Pogl�d, }e ekologistyka mo}e by� 

nazywana logistyk� zwrotn� podziela HordyEska (2017), która uwa}a, }e ró}nice pomi�dzy 

tymi nazwami s� na tyle subtelne, }e zamienne u}ywanie ich jest prawidCowe. Autorka dalej 

wskazuje na szeroki obszar zainteresowaE ekologistyki obejmuj�cy m.in. edukacj� 

ekologiczn�, tworzenie systemów zwrotów opakowaE zwrotnych, zapewnienie warunków 

niezb�dnych do ponownego wykorzystania opakowaE, poszukiwanie alternatywnych {ródeC 

surowców do produkcji, projektowania wielofunkcyjnych, ekologicznych opakowaE.  

Ekologistka wedCug Szymonika (2018) jest logistyk� zwrotn� (lub odwrotn�, utylizacji, 

odpadów, odzysku lub odwrócon�) a jej znaczenie wi�}e z nowym zastosowaniem logistyki 

w zarz�dzaniu przepCywami odpadów. KorzeE (KorzeE 2001) definiuje ekologistyk� jako 

zintegrowany system, który: 

÷ opiera si� na koncepcji zarz�dzania recyrkulacyjnymi przepCywami strumieni 

materiaCów odpadowych w gospodarce oraz przepCywami sprz�}onych z nimi 

informacji; 

÷ zapewnia gotowo[� i zdolno[� efektywnego gromadzenia, segregacji, przetwarzania 

oraz ponownego wykorzystania odpadów wedCug przyj�tych zasad technicznych 

i procesowych, speCniaj�cych normy prawne ochrony [rodowiska; 

÷ umo}liwia podejmowanie technicznych i organizacyjnych decyzji w kierunku 

zmniejszania (minimalizacji) tych negatywnych skutków oddziaCywania na 

[rodowisko, które towarzysz� realizacji procesów zaopatrzeniowych, przetwórczych, 

produkcyjnych, dystrybucyjnych i serwisowych w logistycznych CaEcuchach dostaw. 

WedCug (Szymonik, StanisCawski, BCaszczyk 2021) w ekologistyce mo}na wyró}ni� trzy 

funkcje:  

÷ do pierwszej funkcji zalicza si�: zaopatrzenie, produkcje, dystrybucj�, detalistów oraz 

wytwórców odpadów komunalnych, 

÷ drug� stanowi selektywne zbieranie odpadów, magazynowanie oraz skCadowanie 3 

wspierane [rodkami transportu, 

÷ do trzeciej funkcji zaliczy� mo}na gospodarowanie odpadami. 

Szymonik, StanisCawski i BCaszczyk (Szymonik, StanisCawski, BCaszczyk 2021) 

przywoCuj� i omawiaj� szczegóCowo wska{niki i mierniki sCu}�ce do pomiaru procesów 
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gospodarczych powi�zanych z powstawaniem odpadów, z uwzgl�dnieniem otoczenia bli}szego 

({ródCa odpadów) i dalszego (konsumentów) oraz dostarczeniem koniecznych informacji 

wyra}aj�cych ten proces. 

Do uniwersalnych narz�dzi, maj�cych na celu przeprowadzenie w ramach 

przedsi�biorstwa oceny o charakterze [ci[le ekologicznym nale}y bilans ekologiczny (zwany 

ekobilansem), który jest analiz� porównawcz� przynajmniej dwóch obiektów odnosz�cych si� 

do produktów i grup, które je skupiaj�, procesów lub elementów do nich nale}�cych, systemów 

i algorytmów dziaCania oraz poC�czeE lub powi�zaE wymienionych czynników (StudziEski., 

Czy} 2017). Tak przeprowadzona w szerokim zakresie analiza pozwala na ustalenie rozwi�zaE 

umo}liwiaj�cych zmniejszenie stopnia lub caCkowite wyeliminowanie efektów negatywnych 

oddziaCywania na [rodowisko. WedCug HordyEskiej (2017) bilans ekologiczny jest 

systematyczn� analiz� dziaCalno[ci, identyfikuj�c� wszystkie oddziaCywania przedsi�biorstwa 

na [rodowisko oraz ustalaj�c� zespóC [rodków zaradczych dla trwaCego zmniejszania b�d{ 

caCkowitej eliminacji skutków tych oddziaCywaE. Bilans ekologiczny jest podej[ciem 

systemowym - analizuje caCo[ciowo i kompleksowo funkcjonowanie systemów logistycznych 

w przedsi�biorstwie (Krajewska., Aukasik 2017). Bilans ekologiczny skupia si� na poprawie 

ekologicznych wCa[ciwo[ci danego wyrobu ju} od fazy projektowania i pomaga 

w podejmowaniu decyzji dotycz�cych doboru surowców, energii, transferu wyrobów lub 

modernizacji technologicznej. 

Na caCo[ciowy bilans ekologiczny skCadaj� si� cztery podsystemy (StudziEski, Czy} 

2017): 

÷ bilans zakCadowy (bilans materiaCowo-energetyczny, Input-Output) 3 pozwala 

zidentyfikowa� wszystkie wchodz�ce i wychodz�ce materiaCy, emisje, energie oraz 

wszelkie produkty; wskazuje skutki, oddziaCuj�ce na [rodowisko z punktów widzenia 

zasobów surowców oraz emitowanych zanieczyszczeE ró}nego rodzaju, 

÷ bilans procesowy - obejmuj�cy przepCywy strumienia surowców oraz energii z punktu 

widzenia danego procesu technologicznego oraz uwzgl�dniaj�cy przedziaCy czasowe, 

÷ bilans linii technologicznej (bilans linii wyrobu lub produktu) 3 to inaczej analiza 

cyklu }ycia produktu (LCA 3 Life Cycle Assesment); swoim zasi�giem obejmuje 

wszechstronn� ocen� wpCywu wyrobów przedsi�biorstwa na naturalne [rodowisko; 

dotyczy fazy projektowania wyrobu, jego konsumpcji i eksploatacji oraz mo}liwo[ci 

zagospodarowania produktu zu}ytego, 
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÷ bilans lokalizacji i otoczenia przedsi�biorstwa 3 obejmuj�cy pozostaCe obszary 

i strefy dziaCania przedsi�biorstwa; okre[la relacje pomi�dzy poszczególnymi 

podsystemami a ekosystemem oraz uwzgl�dnia takie obiekty jak: warsztaty, 

magazyny, i inne obiekty, które wcze[niej nie zostaCy wzi�te pod uwag�. 

Praktyczne znaczenie bilansu ekologicznego w logistyce zwrotnej wynika z mo}liwo[ci 

jego wykorzystania w przedsi�biorstwie do proekologicznego doskonalenia wCa[ciwo[ci 

projektowanych i wytwarzanych wyrobów.  

 

PrzykCady i zadania do �wiczeE 

Analiza bilansu ekologicznego dla produkcji cukru 

Zadanie 4.1. 

Na podstawie poni}szego bilansu ekologicznego produkcji cukru okre[l: 

a) sposoby ograniczania lub zapobiegania nadmiernym emisjom,  

b) zaproponuj sposoby zagospodarowania powstaCych odpadów,  

c) podaj sposoby wykorzystania i metody odzysku powstaj�cego ciepCa. 

 

Tabela 4.1. Bilans ekologiczny produkcji cukru  

INPUT  ETAP PROCESU  OUTPUT 

Woda, energia 

elektryczna, cieplna 

 1. SpCawianie, 

mycie surowca 

 

 

 

Odpady organiczne, 

korzonki, li[cie, ziemia 

 

Energia elektryczna 

 

 

 

2. Krojenie 

(krajalnica) 

 

 

 

Energia mechaniczna 3 

haCas 

Woda, energia cieplna i 

elektryczna 

 

 

 

3. Ekstarakcja 

 

 

 

WysCodki, ciepCo 

szcz�tkowe 

 

Energia cieplna, 

Ca(OH)2, CO2 

 

 

 

4. Gotowanie soku 

rzadkiego 

 

 

 

Para wodna, ciepCo 

 

Energia cieplna 

 

 

 

5. Gotowanie 

cukrzycy I 

 

 

 

Para wodna, ciepCo 
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Energia cieplna 

 

 

 

6. Gotowanie 

cukrzycy II 

 

 

 

Para wodna, ciepCo 

 

Energia cieplna 

 

 

 

7. Gotowanie 

cukrzycy III 

 

 

 

Para wodna, ciepCo 

 

Energia, woda 

elektryczna, SO2 

 

 

 

9. Wirowanie, 

mycie, wybielanie 

 

 

 

Melas, haCas 

 

Energia cieplna, 

elektryczna 

 

 

 

10. Suszenie 

 

 

 

 

Para wodna, ciepCo, haCas 

 

Worki 25 kg, 1000 kg, 

sticky 2 g, folia, klej, 

energia elektryczna 

 

 

 

11. Pakowanie 

 

 

 

 

 

Uszkodzone opakowania 

papierowe, folia, opary 

kleju 

  Produkt gotowy - 

sacharoza 

 

  

yródCo: Opracowanie wCasne 

 

Zadanie 4.2. 

Poni}szy rysunek przedstawia kolejne etapy produkcji cukru buraczanego (sacharozy) 

zaproponuj sposoby wykorzystania odpadów (w procesach technologicznych wewn�trz 

cukrowni lub na zewn�trz) powstaj�cych w procesie produkcji. 
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Rys. 4.4. Schemat produkcji cukru 

Pobrano z: https://www.nordzucker.com/de/wp-

content/uploads/sites/2/2020/08/NZ_Zuckerflyer_PL_2022_online.pdf. Dost�p: 02.05.2025. 

Lp. Odpad Sposób wykorzystania 

1. Nadmiarowa energia elektryczna  

 

2. Wapno (wapno defekacyjno-saturacyjne)  

 

3. Kamienie  

 

4. Ziemia z mycia buraków  

 

5. Biogaz  

 

6. WysCodki  

 

7. WysCodki brykietowane  

 

8. Melasa  

 

9. Woda oczyszczona (z mycia buraków)  
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Okre[lanie wymaganego poziomu recyklingu opakowaE wprowadzonych do obrotu, 

obliczanie opCaty recyklingowej 

 

Zadanie 4.1. 

Na podstawie danych zamieszczonych w tabeli okre[l, jak� mas� opakowaE [kg] musi 

przedsi�biorca podda� recyklingowi w bie}�cym roku aby nie wnosi� opCaty recyklingowej. 

Niezb�dne dane znajdziesz w materiaCach umieszczonych pod tabel�. 

Lp. Rodzaj 

materiaCu 

opakowaniowego 

Minimalny 

poziom 

recyklingu 

[%] 

Masa wprowadzonych 

opakowaE [kg] 

Minimalna masa opakowaE 

niepowoduj�ca obowi�zku 

uiszczenia opCaty 

produktowej [kg] 

1. tworzywa 

sztuczne 

 346 234  

2. aluminium 

 

 233 456  

3. metale }elazne 

 

 2345  

4. papier i tektura 

 

 76 890  

5. SzkCo 

 

 65 789  

6. drewno 

 

 897 345  

7. wielomateriaCowe 

 

 435 642  

 

Rozporz�dzenie Ministra Klimatu i [rodowiska z dnia 19 grudnia 2021r. w sprawie 

rocznych poziomów recyklingu odpadów opakowaniowych w poszczególnych latach do 2030 

r. do art. 20 ust. 6 ustawy z dnia 13 czerwca 2013 r. o gospodarce opakowaniami i odpadami 

opakowaniowymi (Dz. U. z 2020 r. poz. 1114 oraz z 2021 r. poz. 2151) okre[laj� roczne 

poziomy recyklingu odpadów opakowaniowych, które wprowadzaj�cy produkty 

w opakowaniach jest obowi�zany osi�gn�� w poszczególnych latach do 2030 r. Roczne 

poziomy recyklingu odpadów opakowaniowych, o których mowa w ust. 1, s� okre[lone 

w zaC�czniku do rozporz�dzenia. Rozporz�dzenie weszCo w }ycie z dniem 1 stycznia 2022 r.36 

                                                

36 yródCo: https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20210002375/O/D20212375.pdf. Pobrano 
02.05.2025 
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ZaC�cznik  

Tabela 4.2. Roczne poziomy recyklingu odpadów opakowaniowych, które wprowadzaj�cy produkty w opakowaniach jest 

zobowi�zany osi�gn�� w poszczególnych latach do 2030 r.  

 
Pobrano z: https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20210002375/O/D20212375.pdf. Dost�p 03.05.2025. 

 

Zadanie 4.2. 

Wysoko[� nale}nej opCaty produktowej 4 nale}y obliczy� zgodnie z Rozporz�dzeniem 

Ministra [rodowiska z dnia 29 grudnia 2010r. w sprawie wzoru rocznego sprawozdania 

o wysoko[ci nale}nej opCaty produktowej do art. 15 ust. 2 ustawy z dnia 11 maja 2001 r. 

o obowi�zkach przedsi�biorców w zakresie gospodarowania niektórymi odpadami oraz 

o opCacie produktowej, z których powstaC odpad, ogóCem oraz oddzielnie dla odzysku 

i recyklingu, wedCug nast�puj�cego wzoru: 
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Obja[nienia ogólne: 

W sprawozdaniu nale}y podawa� odpowiednio z dokCadno[ci� do: 

4 1 kg 4 mas� opakowaE lub produktów oraz odpadów opakowaniowych i pou}ytkowych; 

4 peCnych zCotych 4 nale}n� opCat� produktow�, zaokr�glon� zgodnie z ustaw� z dnia 29 sierpnia 1997 r. 4 

Ordynacja podatkowa (Dz. U. z 2005 r. Nr 8, poz. 60, z pó{n. zm.); 

4 0,01 % 4 osi�gni�t� wielko[� odzysku i recyklingu w %37. 

 

Rodzaj 

opakowania 

Stawka opCaty 

produktowej w 

zC/kg 

Masa 

wprowadzonych 

opakowaE [kg] 
Poziom 

obowi�zku % 

Masa 

opakowaE 

poddanych 

recyklingowi 

[kg] 

Kwota opCaty 

produktowej 

[zC] 

Opakowania z 

tworzyw 

sztucznych 

2.70 

187 000 

0.50   

Opakowania z 

aluminium 
1.40 

95 000 
0.51   

Opakowania z 

metali 

}elaznych 

0.80 

34 000 

0.70   

Opakowania z 

papieru i 

tektury 

0.70 

126 000 

0.75   

Opakowania 

ze szkCa 
0.30 

340 000 
0.70   

Opakowania z 

drewna 
0.30 

354 000 
0.25   

 

WypeCnianie karty przekazania odpadu 
 

Zadanie 4.3. 

Firma transportowa posiada warsztat samochodowy i wulkanizacyjny, w których s� 

przeprowadzane naprawy wCasnej floty samochodowej oraz [wiadczone usCugi dla klientów 

zewn�trznych. W toku swoich dziaCaE firma wytworzyCa odpady, których parametry s� 

zamieszczone w poni}szej tabeli (s. 154). 

 

                                                

37 yródCo: https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20102591775/O/D20101775.pdf. Pobrano: 
03.05.2025. 
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Lp. Nazwa odpadu Ilo[� przekazywanego odpadu [Mg] Kod odpadu 

1. olej hydrauliczny 1,768  

2. odpadowe oleje 

silnikowe, 

smarowe, 

przekCadniowe 

3,457  

3. sorbenty, materiaCy 

filtracyjne, tkaniny 

do wycierania, 

zanieczyszczone 

ubrania ochronne 

0,235  

4. zu}yte katalizatory 0,02  

5. zu}yte pojazdy, 

odpady z 

demonta}u, 

przegl�du oraz 

konserwacji aut 

0,786  

6. baterie i 

akumulatory 

0,12  

7. odpady powstaCe z 

czyszczenia 

zbiorników 

magazynowych, 

cystern i beczek 

0,09  

 

Zapisz w tabeli kody odpadów i wypeCnij kart� przekazania odpadu dla odpadowych olejów 

silnikowych, smarowych, przekCadniowych. Podane adresy siedzib firm s� jednocze[nie 

miejscami wykonywania dziaCalno[ci. W Polsce mamy nast�puj�ce sposoby przetwarzania 

odpadów: skCadowanie, spalanie (mineralizacja), piroliza, kompostowanie, fermentacja 

metanowa, przetworzenie na paliwo staCe, recykling, neutralizacja chemiczna, sortowanie, 

przetwarzanie biologiczne (bioreaktory). 
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Dane posiadacza odpadów 

(przekazuj�cego odpady) 

Dane posiadacza odpadów 

(transportuj�cego odpady) 

Dane posiadacza odpadów 

(przetwarzaj�cego odpady) 

Firma transportowa UNITRANS 

Sp. z o.o. 

Konin ul. Transportowa 22, 62-

500 Konin 

Nr BDO 3 000 123 123 

NIP: 

Eco - trans Sp. z o.o. 

ul. Transportowa 22, 62-500 Konin 

Nr BDO 3 000 123 456 

NIP: 

Recmot Sp. z o.o. 

ul. Recyklingowa 56, 62-500 Konin 

Nr BDO 3 000 789 456 

NIP: 

Osoba odpowiedzialna z ramienia 

firmy za polityk� odpadow�: 

Marek Ka{mierczak 

Osoba odpowiedzialna za odbiór i przewóz 

odpadów: 

Damian PawCowski 

Osoba odpowiedzialna za przyj�cie 

odpadów: 

Maciej Socha 

 

Tabela 4.3. Karta przekazania odpadu  

 
yródCo: https://kartaewidencji.pl/WZOR_KARTYZEKAZANIA_ODPADOW.pdf. Pobrano 06.05.2025. 
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Rysunek 4.1. Obja[nienia do Karty przekazania odpadu 

yródCo: https://kartaewidencji.pl/WZOR_KARTYZEKAZANIA_ODPADOW.pdf. Dost�p: 06.05.2025. 

Karta ewidencji komunalnych osadów [ciekowych 

Zadanie 4.4. 

WypeCnij z dzisiejsz� dat� kart� ewidencji 137 Mg odpadów komunalnych (osadów [ciekowych 

poddanych suszeniu stosowanych do rekultywacji terenów o powierzchni 0,5 ha na wysypisku 
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[mieci (gleba lekka) 3 dziaCka nr 1442 obr�b GosCawice, miasto Konin, powiat koniEski, 

województwo wielkopolskie) wedCug poni}szych danych i doC�czonych obja[nieE.  

 

Tabela 4.4. Dane wytwórcy i odbiorcy komunalnych osadów [ciekowych 

Dane wytwórcy komunalnych osadów [ciekowych Dane odbiorcy komunalnych osadów [ciekowych 

Przedsi�biorstwo Wodoci�gów i Kanalizacji Sp. z o.o. 

ul. PoznaEska 49, 

62-510 Konin 

Centrala: tel. 63 245 94 75, 63 240 39 00 

Sekretariat: tel. 63 240 39 01 fax 63 245 83 80 

Pogotowie wodno-kanalizacyjne: tel. 994 

www.pwik-konin.com.pl 

pwikkonin@pwik-konin.com.pl 

NIP: 665-000-13-26 

REGON: 310025187 

BDO: 000009863 

MZGOK Sp. z o.o. 

ul. SulaEska 13 

62-510 Konin 

tel. (0-63) 246 81 79 

fax. (0-63) 246 92 91 

e-mail: sekretariat@mzgok.konin.pl  

NIP: 6652970029 

REGON: 301719592 

Nr BDO: 000005715 

 

Tabela 4.5. Wyniki badaE przekazywanych osadów  

Wyniki badaE przekazywanych osadów 

Metale ci�}kie 

Lp. Metal Zawarto[� metali ci�}kich[mg/kg sm] 

1.  Kadm (Cd) 20,5 

2.  Mied{ (Cu) 1145 

3.  Nikiel (Ni) 343 

4.  OCów (Pb) 1000 

5.  Cynk (Zn) 3300 

6.  Rt�� (Hg) 18 

7.  Chrom (Cr) 985 

PozostaCe 

1.  pH 7,45 

2.  Zawarto[� suchej masy s.m. [%] 90 

3.  Zawarto[� substancji organicznych w [% s.m.]  45 

4.  Azot ogólny w [% s.m.]  5,30 

5.  Zawarto[� fosforu ogólnego w [%s.m.]  4,76 

6.  Zawarto[� wapnia [% s.m.] 5,67 

7.  Zawarto[� magnezu [%s.m.] 2,45 

8.  Liczba jaj paso}ytów w [liczba /kg s.m. osadu] 175 

9.  Bakterie Salmonella w 100g osadu 
przeznaczonego do badaE 

nie wyizolowano 

10.  Posta� osadu Ziemista 
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Tabela 4.6. Dopuszczalna zawarto[� metali ci�}kich w komunalnych osadach [ciekowych  

 
yródCo: https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20150000257/O/D20150257.pdf. Dost�p: 

02.05.2025. 
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Odbiór odpadów komunalnych 

 
Rysunek 4.2. [mieciarka na podwoziu Scania 

Pobrano z: https://www.konin.pl/index.php/jeden-news-1432/nowoczesna-smieciarka-w-pgkim.html. Dost�p: 

07.05.2025. 

 

Pokazany na rysunku pojazd jest przeznaczony jest do opró}niania pojemników od 80 

do 1100 L oraz kontenerów typu KP7. Skrzynia Cadunkowa [mieciarki, wykonana z odpornej 

na odksztaCcenia blachy, mo}e pomie[ci� a} 21 m3 odpadów, a maksymalna Cadowno[� 

samochodu to a} 10 ton38. Ze wzgl�du na zró}nicowanie rodzaju i zag�szczenia odpadów 

zakCada si�, }e Cadowno[� ci�}arówki jest wykorzystywana w 75%. 

Oblicz ile ci�}arówek tego typu powinno posiada� miejskie przedsi�biorstwo usCug 

komunalnych pracuj�ce na dwie zmiany 8-godzinne, 5 dni w tygodniu w mie[cie produkuj�cym 

rocznie 31200 Mg odpadów je}eli w ci�gu jednej zmiany s� wykonywane [rednio 2 kursy 

(z i do) skCadowiska odpadów. 

Liczba pojazdów = &&&&&. 

                                                

38 Pobrano z: https://www.konin.pl/index.php/jeden-news-1432/nowoczesna-smieciarka-w-pgkim.html. Dost�p: 
07.05.2025. 
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O ile pojazdów nale}y rozbudowa� flot� pojazdów, je}eli przedsi�biorstwo b�dzie obsCugiwaCo 

równie} tereny s�siednich gmin licz�cych 121559 mieszkaEców produkuj�cych w ci�gu roku 

[rednio na osob� 376kg odpadów, przy czym kursów zmniejszy si� do 1na zmian�. 

Liczba pojazdów = &&&&.. 

Jakie dziaCania nale}y podj��, aby zoptymalizowa� wykorzystanie taboru samochodowego 

sCu}�cego do zbierania odpadów? 

 

Zagospodarowanie odpadów pochodz�cych z systemu logistycznego 

Zadanie 4.5. 

Podaj sposoby na przetworzenie lub alternatywne wykorzystanie nast�puj�cych 

odpadów pochodz�cych z dziaCalno[ci sektora TSL. 

Lp. Nazwa odpadu lub grupy odpadów Sposób wykorzystania 

1. Folia (stretch, termokurczliwa)  

2. Karton / papier  

3. No[niki paletowe  

4. Ta[ma nylonowa do spinania  

5. Ta[ma stalowa do spinania  

6. Pojemniki DDPL  

7. Sprz�t komputerowy, skanery, drukarki  

8. Baterie, akumulatory  

9. {arówki, latarki  
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Zadanie 4.6. 

Na podstawie Rozporz�dzenia Ministra [rodowiska z dnia 9 grudnia 2014 r. w sprawie 

katalogu odpadów oraz na podstawie art. 4 ust. 3 ustawy z dnia 14 grudnia 2012 r. o odpadach 

(Dz. U. z 2013 r. poz. 21, z pó{n. zm.3) przypisz do poni}szych odpadów opakowaniowych 

wCa[ciwe kody odpadów. 

a) kartony, 

b) kartony z pozostaCo[ci� ta[my klej�cej, 

c) uszkodzone skrzynki drewniane na owoce, 

d) uszkodzone skrzynki z polipropylenu, 

e) puszki po napojach, 

f) kartony po mleku i sokach, 

g) butelki szklane, 

h) butelki pet, 

i) zmieszane odpady po sprz�taniu magazynu artykuCów spo}ywczych, 

j) worki jutowe po ziemniakach. 

 

Lp. Kod odpadu Nazwa PowstaCy odpad 

1. 15 01 01  Opakowania z papieru i tektury  

2. 15 01 02  Opakowania z tworzyw sztucznych  

3. 15 01 03  Opakowania z drewna  

4. 15 01 04  Opakowania z metali  

5. 15 01 05  Opakowania wielomateriaCowe  

6. 15 01 06  Zmieszane odpady opakowaniowe  

7. 15 01 07  Opakowania ze szkCa  

8. 15 01 09  Opakowania z tekstyliów  

 

Zadanie 4.7. 

Biogaz jest mieszanin� gazów zawieraj�c� gCównie z metan i dwutlenek w�gla, produkowan� 

przez mikroorganizmy rozkCadaj�ce substancje organiczne w warunkach beztlenowych. Biogaz 

w zale}no[ci skCada si� w 50-75% z metanu, 25-45% z dwutlenku w�gla, a tak}e z maCych ilo[ci 

siarkowodoru, azotu, tlenu oraz wodoru. ZakCadaj�c, }e w przypadku analizowanej biogazowni 



 

 

164 

udziaC metanu w biogazie wynosi 65%, a dobowa produkcja biogazu wynosi 6m3 okre[l, czy 

jest mo}liwe nieprzerwane zasilanie agregatu pr�dotwórczego zu}ywaj�cego przy 

maksymalnym obci�}eniu w ci�gu godziny 55l metanu, a przy 75% obci�}eniu 42l. Agregat 

pracuje przez 40% czasu z maksymalnym obci�}eniu. 

a) Zaproponuj sposób wykorzystania ciepCa wytwarzanego przez agregat. 

b) Do czego mo}na wykorzysta� generowan� energi� elektryczn�? 

c) W jaki sposób mo}na zagospodarowa� osady powstaj�ce w oczyszczalni [cieków? 

 

Zadanie 4.8. 

OpCaty za emisj� zanieczyszczeE do powietrza s� dzielone i przekazywane w nast�puj�cy 

sposób: 

÷ 20% do bud}etu odpowiedniej gminy,  

÷ 10% do powiatu,  

÷ 65% do WFO[iGW,  

÷ 35% do NFO[iGW  

Oblicz kwoty opCat za emisje jakie powinny trafi� do odpowiednich instytucji przy 

nast�puj�cych poziomach emisji: 

Lp. Rodzaj emitowanego 

zanieczyszczenia 

Emisja roczna 

[Mg] 

Stawka [zC/kg] OpCata roczna za 

odprowadzanie 

gazów i pyCów do 

atmosfery [zC] 

Dwutlenek w�gla     

Tlenki azotu 

przeliczone na 

(NO2) 

    

Dwutlenek siarki     

PyCy     

OpCata roczna  

 

Tabela 4.7. Wielko[� emisji gazów  

Lp Rodzaj emitowanego czynnika Roczna wielko[� emisji [Mg] 

1. Dwutlenek w�gla 2034,7 

2. Tlenki azotu przeliczone na (NO2) 15,7 

3. Dwutlenek siarki 50,2 

4. PyCy 43,7 

yródCo: Opracowanie wCasne. 
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Tabela 4.8. Stawki za odprowadzanie gazów i pyCów do atmosfery  

Lp Rodzaj emitowanego czynnika Stawka jednostkowa za 

odprowadzanie zanieczyszczenia do 

atmosfery [zC/kg] 

1. Dwutlenek w�gla 0,39 

2. Tlenki azotu przeliczone na (NO2) 0,7 

3. Dwutlenek siarki 0,7 

4. PyCy 0,47 

yródCo: opracowanie wCasne na podstawie: 
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WMP20230000914/O/M20230914.pdf 

 

 

Obliczanie opCaty za skCadowanie na skCadowisku odpadów 

 

Zadanie 4.9. 

Bior�c pod uwag� ilo[� i rodzaj odpadów oraz stawki za ich skCadowanie oblicz opCaty za 

skCadowanie odpadów z cukrowni na skCadowisku odpadów. 

Lp. Rodzaj powstaj�cego odpadu Wytwarzania 

miesi�czna ilo[� 

odpadów 

OpCata 

jednostkowa 

[zC/Mg] 

OpCaty miesi�czne za 

umieszczenie odpadu na 

skCadowisku [zC] 

[kg] [Mg] 

1. Ziemia z korzonkami z mycia 

buraków 

50 450 000    

2. Osady z oczyszczalni zakCadowej 125 000    

3. WysCodki buraczane 75 250 000    

4. BCoto defekacyjno-saturacyjne 

(nawóz) 

12000    

5. Zu}yte zanieczyszczone czy[ciwo 

przemysCowe, odzie} ochronna 

zanieczyszczone substancjami 

niebezpiecznymi 

450    

6. W�glowe filtry do wody 35    

7. Opakowania papierowe i karton 500    

8. Palety i skrzynie drewniane 1500    

9. Urz�dzenia chCodnicze zawieraj�ce 

freony 

30    

10. Kwasowe akumulatory oCowiowe 35    

11. Odpady komunalne (niesegregowane) 1750    

Miesi�czna opCata za skCadowanie [zC]  

Roczna opCata za skCadowanie [zC]  
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Tabela 4.9. Jednostkowe stawki opCat za umieszczanie odpadów na skCadowisku  

Kod odpadu Grupa i rodzaj odpadu OpCata 

jednostkowa 

[zC/Mg] 

02 04  Odpady z przemysCu cukrowniczego  

02 04 01  Osady z oczyszczania i mycia buraków 18,60 

02 04 02  Nienormatywny w�glan wapnia oraz kreda cukrownicza (wapno 

defekacyjne) 

18,60 

02 04 03  Osady z zakCadowych oczyszczalni [cieków  18,60 

02 04 80  WysCodki 18,60 

15 01 01 Opakowania z papieru i tektury 382,54 

15 01 03 Opakowania drewniane 382,54 

15 02 02*  Sorbenty, materiaCy filtracyjne (w tym filtry olejowe nieuj�te w 

innych grupach), tkaniny do wycierania (np. szmaty, [cierki) i 

ubrania ochronne zanieczyszczone substancjami niebezpiecznymi 

(np. PCB) 

243,05 

16 02 11 Zu}yte urz�dzenia zawieraj�ce freony, HCFC, HFC 382,50 

19 09 04 Zu}yty w�giel aktywny 26,56 

16 06 01* Baterie i akumulatory oCowiowe 382,54 

20 03 01  Niesegregowane (zmieszane) odpady komunalne 382,54 

Uwaga: * - oznacza odpady niebezpieczne 

Opracowanie wCasne na podstawie: 

https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WMP20240000794/O/M20240794.pdf. Dost�p: 04.05.2025. 
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ZaC�czniki  

ZaC�cznik 4.1. Gospodarka linearna i gospodarka cyrkularna 3 podstawowe ró}nice 
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ZaC�cznik 4.1. Gospodarka linearna i gospodarka cyrkularna 3 podstawowe ró}nice 2 c.d.  

 

yródCo: Michalak D., Rosiek K., Szyja P.,(2020), Gospodarka niskoemisyjna, gospodarka cyrkularna, zielona gospodarka. 

Uwarunkowania i wzajemne powi�zania, Wydawnictwo Uniwersytetu Aódzkiego, Aód{, 67-68. 
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ZaC�cznik 4.2. Siedem zasad logistyki w gospodarce odpadami 

 

yródCo: J�derko K., BiaCecka B., (2016), Model technologiczno-logistyczny procesu energetycznego wykorzystania 
odpadów, Panowa, Gliwice, s. 30. 
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RozdziaC 5 

Logistyka miejska 

Waldemar GulczyEski  

  

Wst�p 

Studenci logistyki, którzy w trakcie studiowania zapoznaj� si� z licznymi dost�pnymi 

publikacjami, maj�cymi charakter naukowy i dydaktyczny, dostrzegaj� z pewno[ci� du}� ich 

ró}norodno[�, zwi�zan� z wyodr�bnieniem logistyki rozumianej ogólnie i wielu logistyk 

szczegóCowych. PodziaC szczegóCowy ogólnie traktowanej logistyki zwi�zany jest mi�dzy 

innymi z zakresem danych czynno[ci lub procesów, którymi szczegóCowo si� zajmuje oraz ze 

przestrzenn� skal� ich wyst�powania. I tak wyró}nia si� na przykCad 3 ze wzgl�du na procesy 

i czynno[ci: logistyk� zaopatrzenia, logistyk� produkcji, logistyk� dystrybucji, itp. Ze wzgl�du 

na skal� dziaCania mamy logistyk� przedsi�biorstwa (skala przedsi�biorstwa) oraz logistyk� 

CaEcuchów dostaw (skala lokalna, skala globalna). Logistyk� miejsk� wyró}nia - oprócz innych 

wCasno[ci - zakres wyodr�bnionej przestrzeni, która si� zajmuje, Przestrzeni� t� jest miast, 

a [ci[lej system logistyczny miasta. 

 

5.1. Miasto jako [rodowisko logistyki miejskiej 

Miasto (za DomaEski 2003) jest specyficzn� przestrzeni� charakteryzuj�ca si� najwy}sz� 

koncentracj� ludno[ci i dziaCalno[ci, nagromadzeniem ró}norodnych, o wysokim stopniu 

zCo}ono[ci problemów gospodarczych, technicznych, przyrodniczych, kulturowych 

i politycznych spoCecznych. W odniesieniu do miasta istotne jest to, }e zachowania ludzi 

i zró}nicowane dziaCalno[ci w mie[cie realizowane s� nie tylko w okre[lonej przestrzeni, ale 

równie} w okre[lonym czasie. Miasto poza ró}norodnymi skoncentrowanymi przestrzennie 

korzy[ciami oferuje jego u}ytkownikom czas jako gCówny >ruszt=, na którym opiera si� jego 

funkcjonowanie (GulczyEski 2018). W dCu}szej perspektywie zale}no[� od czasu wi�}e si� 

osi�ganiem przez miasto okre[lonej fazy rozwoju, natomiast w krótkiej perspektywie odnosi 

si� szczególnie do wyst�puj�cych w mie[cie cykli dobowych i tygodniowych.  

WedCug ró}nych szacunków (ONZ) ponad poCowa ludzi na [wiecie mieszkaCa w 2024 

roku na terenach miejskich (56,5%, wska{nik dla UE to 75,2%), w roku 2030 przewiduje si�, 

}e b�dzie to 60% ludno[ci ogóCem, a w roku 2050 mo}e przekroczy� 75%. Za (Janczewski, 

Janczewska 2021, Zaborowski 2023) miasta - w oparciu o statystyki mi�dzynarodowe - zajmuj� 
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okoCo 3% powierzchni Ziemi, ale zu}ywaj� na potrzeby funkcjonowania i prowadzonej 

dziaCalno[ci 60-80% energii oraz wytwarzaj� 75% dwutlenku w�gla caCej populacji. W skali 

globalnej wzrost ludno[ci w du}ych o[rodkach miejskich ci�gle post�puje, ale nast�piCo 

wyra{ne przesuni�cie kontynentalne w kierunku tzw. biednego poCudnia. W tabeli 5.1 

przestawiono zestawienie 10 najwi�kszych miast (traktowanych raczej jako obszary miejskie) 

na [wiecie. 

 

Tabela. 5.1. Najwi�ksze miasta [wiata w 2025 

L.p. Miasto PaEstwo 2025 2024 Zmiany w % 

1. Tokio Japonia 37,036,200 37,115,000 -0,21 

2. Dehli Indie 34,665,600 33,807,400 2,54 

3. Szanghaj Chiny 30,482,100 29,867,900 2,06 

4. Dhaka Bangladesz 24,652,900 23,935,700 3,00 

5. Kair Egipt 23,074,200 22,623,900 1,99 

6. Sao Paulo Brazylia 22,990,000 22,806,700 0,80 

7. Meksyk  Meksyk  22,752,400 22,505,300 1,10 

8. Pekin Chiny 22,596,500 22,189,100 1,84 

9. Mumbaj Indie 22,089,000 21,673,100 1,92 

10. Osaka Japonia 18,921,600 18,967,500 -0,24 

 

yródCo: pobrano z: https://worldpopulationreview.com/cities. Dost�p 25.06.2025.  `  

Znacz�cy wzrost ludno[ci oraz prowadzonej dziaCalno[ci gospodarczej w miastach miaC 

miejsce w XX wieku. Efektem tych zmian jest powstanie du}ych o[rodków miejskich, których 

obszary przekraczaj� sztywno wyznaczone administracyjne granice miast. Bardziej 

odpowiednie do opisu i wyja[nienia tego typu zjawisk jest poj�cie aglomeracja miejska 

(zamiennie mówi si� te} o metropolii), u}ywane w rozlicznych opracowaniach, które odnosi 

si� do okre[lenia tzw. du}ego miasta, stanowi�cego centrum gospodarcze i kulturalne 

wi�kszego obszaru. du}e miasto jest elementem wi�kszej caCo[ci funkcjonalnej i przestrzennej, 

z reguCy otoczone jest bowiem jednostkami osadniczymi o ró}norodnym charakterze, z którymi 

w naturalny sposób wchodzi w wielostronne interakcje Jednostki te wraz z miastem centralnym 

(lub kilkoma takimi miastami o równorz�dnym charakterze) tworz� wewn�trznie powi�zany 

miejski zespóC (region) funkcjonalny (Dolnicki 2020). Koncentracja ludno[ci i ró}nych 

dziaCalno[ci, zwCaszcza gospodarczych na stosunkowo niewielkich obszarach doprowadziCa do 

powstania wielkich o[rodków miejskich i metropolii.  
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Powstanie wielkich miast wynika z dCugotrwaCego ich rozwoju (wzrostu), a procesy 

i mechanizmy ich powstawania opisywane s� przez ró}ne teorie i modele. Zdaniem Zasiny 

(2015) i wielu innych do najbardziej znanych i wykorzystywanych nale}y model Klaasena 

(rys. 5.1), uwzgl�dniaj�cy obszary centralne miast (cores) oraz bezpo[rednie ich otoczenie 

(rings), tworz�ce razem miejskie obszary funkcjonalne, czyli aglomeracje i wyró}niaj�cy, 

nast�puj�ce kolejno po sobie cztery fazy urbanizacji. W pierwszej fazie nazwanej urbanizacj� 

tempo zaludniania obszaru centralnego jest zdecydowanie szybsze ni} jego otoczenia, za[ 

liczba ludno[ci miejskiego obszaru funkcjonalnego ogóCem ro[nie, w drugiej fazie 

suburbanizacji ludno[� obszaru centralnego nadal ro[nie, ale temu wzrostowi towarzyszy 

zwi�kszanie populacji stref otaczaj�cych miasto. Liczba mieszkaEców w aglomeracji wzrasta, 

ale gCownie za przyczyna=� wzrostu ludno[ci w otoczeniu miasta centralnego. Trzecia faza 

dezurbanizacji zachodzi wtedy, gdy spadki najpierw populacji obszarów centralnych, 

a nast�pnie obszarów zewn�trznych przyczyniaj� si� do spadku populacji w aglomeracji 

ogóCem. Ostatnia faza w modelu Klaasena to faza reurbanizacji, charakteryzuj�ca si� spadkiem 

liczby mieszkaEców aglomeracji ogóCem, jednak z powodu wzrostu ludno[ci w mie[cie 

centralnym tendencja spadowa ulega zahamowaniu. W miastach zachodnioeuropejskich 

i amerykaEskich faza suburbanizacji wyst�powaCa w latach 60. XX wieku. W Polsce procesy 

te nasiliCy si� dopiero w XXI wieku.  

 
Rys. 5.1. Wielko[� populacji miasta centralnego, jego otoczenia i miejskiego obszaru funkcjonalnego ogóCem na 

ró}nych etapach rozwoju 

yródCo: Zasina J. (2015), Reurbanizacja w [wietle dotychczasowych badaE nad miastami europejskimi, Studia 

Miejskie, 20, 159. 

WedCug Skiby (2021) gCównych czynników suburbanizacji nale}y zwi�kszenie 

dost�pno[ci i popularno[ci motoryzacji (gC. samochodu osobowego), która umo}liwiCa 
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osi�gni�cie niezale}no[ci transportowej. Dzi�ki niej mieszkaEcy miasta centralnego Catwiej 

mogli si� osiedla� w obszarach podmiejskich. Podj�cie takiej decyzji dla wielu z nich jest 

kompromisem pomi�dzy taEszym i zdrowszym }yciem a mo}liwo[ci� uzyskania lepszej pracy, 

wyksztaCcenia oraz dost�pu do osi�gni�� cywilizacyjnych.  

Szczególn� form� suburbanizacji jest rozlewanie si� miasta (urban sprawl), które 

oznacza proces zagospodarowywania terenów wiejskich cz�sto w }ywioCowy 

i niekontrolowany sposób, prowadz�c do chaosu przestrzennego i degradacji krajobrazu. 

Zagospodarowanie to cechuje rozproszona lokalizacja domostw, usCug oraz miejsc pracy, 

cz�sto o niewystarczaj�cej infrastrukturze komunikacyjnej i uzale}nieniu od transportu 

indywidualnego. (Kaczmarek 2020). WedCug LitwiEska (2010) niekontrolowana ekspansja 

du}ych miast okre[lana jako urban sprawl to zCo}ony i wielowymiarowy proces, w którym 

bior� udziaC prywatni i publiczni gracze, proces na który wpCywaj� zmiany w transporcie 

(masowa motoryzacja i zwi�kszenie zasi�gów kontaktów), modyfikacja potrzeb 

mieszkaniowych, przenoszenie si� przemysCu na peryferie oraz zmiany przestrzenne 

w rolnictwie, które nie potrzebuje ju} tak du}ych areaCów.  

 

 
Rys. 5.2. Wzorce przestrzenne urban sprawl 

yródCo: LitwiEska E, (2010), ), Modelowanie struktur metropolitarnych w aspekcie zjawiska urban sprawl, 

Czasopismo techniczne. Architektura, 3, Kraków, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, 141. 

 

Mechanizm rozlewania si� miast zostaC przedstawiony na Ryc. 2. W wyniku rozlewania 

si� miasta powstaj� na jego obrze}ach metropolii charakteryzuj�ce si� ci�gCo[ci� zabudowy 

suburbia (a). ci�gn�ce si� wzdCu} korytarzy transportowych pasma zabudowy (b), le}�ce 

w pewnej odlegCo[ci od granic miasta i korytarzy transportowych rozproszone obszary 

zabudowy (c) oraz obszary zwartej zabudowy wokóC mniejszych miast (d). 
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Sm�tkowski, JaCowiecki, Gorzelak (2009) zauwa}aj�, }e w wyniku rozwoju wi�kszo[� 

wielkich miast krajów wysoko rozwini�tych i niektóre z wielkich miast krajów rozwijaj�cych 

si� staCy si� o[rodkami nowoczesnej, wysoko wydajnej gospodarki o dominacji usCug 3 w tym 

naukowych, doradczych, finansowych oraz zwi�zanych z mediami, siedzibami zarz�dów 

globalnych korporacji, staj�c si� centrami podejmowania decyzji o zasi�gu mi�dzynarodowym, 

cz�sto ogólno[wiatowym. Metropolie s� jednocze[nie miejscami, w których rodz� oprócz 

innowacji technologicznych, tak}e nowe wzorce kulturowe, style }ycia i warto[ci. 

Zjawisko suburnabizacji poza pozytywnymi cechami ukazaCo istotne mankamenty 

w zarz�dzaniu przepCywami ludzi i towarów. WedCug tych samych autorów (Sm�tkowski, 

JaCowiecki, Gorzelak 2009) metropolie ksztaCtuj� si� w wyniku koncentracji ludno[ci, która 

równocze[nie rozprzestrzenia si� na coraz wi�kszych obszarach, co powoduje fragmentacj� 

poszczególnych elementów przestrzeni. W metropoliach pogC�bia si� znany ju} od dawna 

w miastach proces oddzielania miejsc zamieszkania od miejsc pracy, które s� nawzajem 

niekompatybilne. Szymczak (2008) dostrzega, }e sprawne funkcjonowanie miast, skupiaj�cych 

znaczny potencjaC ekonomiczno-spoCeczny decyduje o rozwoju regionalnym i krajowym, 

jednak przestrzenna koncentracja przemysCu, handlu, usCug i ludno[ci rodzi wiele problemów 

zwi�zanych z funkcjonowaniem tych obszarów. Bardzo du}a liczba podmiotów i osób 

fizycznych korzystaj�c w tym samym miejscu i czasie z usCug infrastruktury miejskiej (np. ulic) 

utrudnia procesy przemieszczania i skCadowania. Skutkiem tych zachowaE u}ytkowników 

miast s� ró}ne problemy patologii ruchu w funkcjonowaniu wysoce zurbanizowanych 

obszarów: utrudnione zaopatrzenie podmiotów na terenie miasta, zakCócona dystrybucja 

produktów, a tak}e wadliwe funkcjonowanie instytucji publicznych, wywóz odpadów z miasta 

oraz przejazdy osób i ogólnie niesprawne dokonywanie wszelkich przemieszczeE w obszarze 

miasta. Ponadto w wymiarze ekonomicznym przyczynia si� to do wzrostu kosztów dziaCalno[ci 

i }ycia w mie[cie (Szymczak 2008). Warto doda� w tym miejscu sCuszn� uwag� Kalbarczyk 

(2019), }e chocia} przedstawione wy}ej problemy kojarzone s� zazwyczaj z du}ymi 

aglomeracjami miejskimi, to jednak wi�kszo[� z nich wyst�puje wspóCcze[nie równie} 

w znacznie mniejszych o[rodkach miejskich. Jednak skala problemów w du}ych i maCych 

o[rodkach zurbanizowanych i sposoby ich rozwi�zywania ró}ni� si� jednak znacz�co. 

W literaturze (Kaczmarek 2020; LitwiEska 2010) zjawisko rozproszonej zabudowy urban 

sprawl oceniane jest negatywnie. Dla LitwiEczuk (2010) skutki tego zjawiska maj� charakter 

ekologiczny (zajmowanie terenów rolnych, le[nych, utrata otwartych przestrzeni, wzrost 
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zu}ycia energii i wzrost emisji spalin), ekonomiczny (wzrost kosztów transportu i rozbudowy 

infrastruktury, uzale}nienie od transportu indywidualnego, spekulacja gruntami, zmniejszenie 

inwestycji w centrach miast), spoCeczny (zanik wi�zi spoCecznych, segregacja spoCeczna, 

konflikty miedzy ludno[ci� napCywowa i miejscow�), estetyczny (dewastacja krajobrazu, chaos 

przestrzenny, monotonia zabudowy) oraz polityczny (uszczuplenie bud}etów miast, z których 

wyprowadza si� lepiej sytuowana grupa mieszkaEców). Kaczmarek (2020) zwraca uwag� na 

zwi�zek pomi�dzy zwi�kszeniem rozproszenia przestrzennego a wzrostem liczby przejazdów 

oraz dodaje do negatywnych skutków równie} dCu}sze dojazdy do pracy, szkóC, na zakupy oraz 

wzrost liczby wypadków.  

 

5.2. U}ytkownicy i interesariusze miasta 

Cele logistyki miejskiej obejmuj� nie tylko mieszkaEców zamieszkaCych na staCe 

w mie[cie, ale równie} wiele ró}nych osób podmiotów znajduj�cymi si� na jego terenie, 

zainteresowanych sprawnym funkcjonowaniem organizmu miejskiego. Jej przedmiotem 

zainteresowania s� u}ytkownicy miasta, czyli wszyscy ludzie oraz wszystkie podmioty 

znajduj�ce si� w przestrzeni miasta, które korzystaj� z jego obszaru i urz�dzeE. Cech� wspóln� 

u}ytkowników miasta jest obecno[� w przestrzeni miejskiej oraz posiadanie oczekiwaE, 

zwi�zanych z pobytem w mie[cie. Poza tym u}ytkownicy ci ró}ni� si� od siebie posiadanymi 

cechami oraz zachowaniami przestrzennymi, realizowanymi celami, zgCaszanymi lub 

oczekiwanymi korzy[ciami jakie mog� osi�gn�� w mie[cie, których zbiór mo}e by� wi�zk� lub 

kombinacj� tych korzy[ci. WedCug Czornik (2012) jest to nieskoEczona, nieprzewidywalna co 

do wielko[ci i potrzeb grupa osób, instytucji i organizacji poC�czonych szczególn� wspólnot� 

dziaCania w ograniczonej przestrzeni miejskiej, której szczupCo[�, zró}nicowana atrakcyjno[�, 

i wynikaj�ce z tego odmienne mo}liwo[ci zagospodarowania s� przyczyn� nieustannej walki 

o miejsca najdogodniejsze, prowadzonej jednocze[nie z ci�gC� adaptacj� do [rodowiska 

miejskiego.  

U}ytkownicy miasta mog� by� osobami, podmiotami gospodarczymi lub instytucjami. 

Mog� wyst�powa� jednostkowo lub grupowo, jednocze[nie konkuruj�c i wspóCpracuj�c. Do 

u}ytkowników miasta zaliczamy; 

÷ staCych mieszkaEców oraz 

÷ czasowych mieszkaEców,  
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÷ przedsi�biorstwa prowadz�ce w mie[cie dziaCalno[� gospodarcz� lub maj�ce siedziby 

w mie[cie, 

÷ instytucje publiczne i prywatne, 

÷ organizacje spoCeczne i religijne, 

÷ przyjezdnych w ró}nych celach (przebywaj�cy w mie[cie od kilku godzin do kilku 

dni: pracownicy, uczniowie, tury[ci. sportowcy, naukowcy, arty[ci, pielgrzymi itp.), 

÷ przejezdnych (tranzyt towarowy i osobowy), 

÷ decydentów (wCadze samorz�dowe). 

 

WedCug Chamier-GliszczyEski (2017), aktywno[� u}ytkowników jako cz�[� mobilno[ci 

na obszarze miejskim jest rozproszona w czasie i przestrzeni i uzewn�trznia si� w postaci 

licznych rodzajów potrzeb zwi�zanych z osi�ganiem okre[lonych celów, zamierzeE oraz 

wykonywaniem zadaE w codziennym cyklu }ycia. Ró}norodne potrzeby u}ytkowników miasta 

generuj� okre[lone potrzeby transportowe, a w efekcie podró}e na obszarze miejskim. 

Zachowania u}ytkowników maj� z kolei bezpo[redni wpCyw na sposób realizacji podró}y na 

obszarze miejskim. 

Kiba-Janiak (2011) wyró}nia w logistyce miejskiej uczestników, których okre[la jako 

przepCywów interesariuszy. W literaturze biznesowej za Fr�czkiewicz-Wronka, Mercik, 

Szymaniec-Mlicka (2024) przez interesariusza okre[la si� ka}d� grup� lub jednostk�, na któr� 

organizacja wpCywa lub która wywiera wpCyw na osi�gni�cie celów organizacji. Interesariusze 

to grupy lub osoby bezpo[rednio lub po[rednio zainteresowane dziaCalno[ci� organizacji w jej 

d�}eniach do osi�gania celów. WedCug Kiby-Janiak (2011) interesariusze miejscy maj� 

okre[lone, ale zró}nicowane oczekiwania. Rola interesariuszy w ksztaCtowaniu logistyki 

miejskiej jest równie} zró}nicowana. Aktywno[� wi�kszo[ci interesariuszy zwi�zana jest 

przemieszczeniami. Najwi�ksze znaczenie w systemie logistycznym miasta odgrywaj� wCadze 

samorz�dowe, które posiadaj� kompetencje, aby by� inicjatorem, motywatorem 

i koordynatorem rozwi�zaE logistycznych usprawniaj�cych przemieszczanie osób i towarów 

w obr�bie miasta. List� oczekiwaE w odniesieniu do obszarów logistyki miejskiej przypisanych 

zidentyfikowanych przez autork� interesariuszy przedstawia tabeli 5.2.  
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Tabela 5.2. Oczekiwania interesariuszy w stosunku do logistyki miejskiej 

 

yródCo: Kiba-Janiak M. (2011), Rola interesariuszy w ksztaCtowaniu logistyki miejskiej na rzecz poprawy jako[ci }ycia 

mieszkaEców, (s. 125-135), W: Witkowski J., Baraniecka A., (red.), Strategie i logistyka w sektorze usCug. Logistyka 

w nietypowych zastosowaniach, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we WrocCawiu., 141. 

 

Matusewicz (2022), charakteryzuj�c logistyk� przepCywów towarowych do 

interesariuszy w mie[cie zalicza; 

÷ zaCadowców 3 hurtowników i producentów towarów, 

÷ przewo{ników 3 firmy spedycyjne i transportowe, ich pojazdy i kierowców, 

÷ odbiorców 3 sklepy, mieszkania, biura, 

÷ administracj� 3 samorz�d lokalny, wCadze miasta, 

÷ rezydentów 3 osoby mieszkaj�ce na obszarach miejskich, które s� konsumentami, 

mieszkaEcy i tury[ci. 
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Rys. 5.3. Interakcje mi�dzy interesariuszami w mie[cie wg Matusewicz 

yródCo: Matusewicz M. (2022), Logistyka miejska w [wietle idei zrównowa}onego rozwoju, GdaEsk, Wydawnictwo 

Uniwersytetu GdaEskiego, 31. 

 

Pomi�dzy interesariuszami wyst�puj� ró}norodne interakcje, których konsekwencjami s� 

wynikaj�ce z tych interakcji, generowane w mie[cie przepCywy osób, towarów i zwi�zanych 

z tymi przepCywami informacji (rys. 5.3.). Nale}y równie} zauwa}y� za Banach (2018), ze 

potrzeby i oczekiwania ka}dej z tych grup interesariuszy mog� si� wyklucza�. 

 Zdaniem autora nale}y zauwa}y� w logistyce miejskie równie} innych interesariuszy, do 

których nale}� wCadze s�siaduj�cych z aglomeracj� jednostek samorz�du terytorialnego, 

z których pochodzi liczna grupa innych interesariuszy 3 mieszkaEców obszarów podmiejskich, 

którzy korzystaj� z korzy[ci wielkiego miasta, dzi�ki codziennym dojazdom do pracy. WCadze 

tych jednostek terytorialnych s� swoistymi beneficjentami tych korzy[ci. Decyzje osiedlenia 

si� na obszarach podmiejskich wynikaj� bowiem nie tylko z walorów jakie oferuje obszar 

podmiejski. WpCyw ma na nie równie} s�siedztwo wi�zki korzy[ci dost�pnych w obszarze 

wielkiego miasta. Coraz wi�ksz� rol� odgrywa równie}, zwCaszcza w wielkich miastach, 

atrakcyjnych kulturowo i historycznie 3 ze wzgl�du na liczebno[� 3 grupa interesariuszy 
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zaliczanych do turystów, którzy przez krótkotrwaCy najem zajmuj� mieszkania, do tej pory 

u}ytkowane przez staCych mieszkaEców.  

U}ytkownicy (interesariusze) miasta mog� zaspokoi� swoje zró}nicowane potrzeby, 

poniewa} oferuje im ono ró}norodne korzy[ci (maj�ce niekiedy unikalny charakter, cz�sto 

niedost�pne w innych obszarach >atrakcje=). Za Czornik (2012) miasto traktowane jako 

przedmiot konsumpcji jest zarówno caCo[ci�, szczególnym megaproduktem terytorialnym, jak 

i zbiorem elementów potencjalnie zaspakajaj�cych ró}ne potrzeby u}ytkowników 

(konsumentów miejskich). Korzy[ci miasta maj� charakter skoncentrowany w przestrzeni. 

Miasto oferuje u}ytkownikom dost�pne czasowo i przestrzennie korzy[ci w postaci obszarów 

atrakcyjno[ci oraz powi�zanych z nimi, unikalnych funkcji.  

Do podstawowych obszarów atrakcyjno[ci miasta wedCug Komorowskiego (2000), mo}na 

zaliczy�: dost�pno[� miasta, zwi�zana z sieci� drogow�, w�zCami komunikacyjnymi, istnieniem 

bezpo[rednich poC�czeE komunikacyjnych na poziomie mi�dzynarodowym; atrakcyjno[� dla 

ludzi biznesu (hotele i inne usCugi na poziomie mi�dzynarodowym); ró}nicowan� baz� 

ekonomiczn� (zró}nicowany przemysC, rozwini�te usCugi, potencjaC naukowo-badawczy) 

i atrakcyjno[� miejsca zamieszkania. Mo}na do tego doda� tak}e atrakcyjno[� pracy, nauki, 

rozrywki, atrakcyjno[� poCo}enia w przestrzeni kraju, regionu oraz korzy[ci, które oferuje 

(skupienie), a tak}e atrakcyjno[� ró}norodno[ci (miejsc, usCug, osób, wydarzeE itp.). W tabeli 

5.3. zestawiono obszary atrakcyjno[ci miasta w uj�ciu SzoCtyska (2011). 

 

Tabela. 5.3. Wybrane obszary atrakcyjno[ci miasta 

 

yródCo: SzoCtysek J. (2011), Kreowanie mobilno[ci mieszkaEców miast, Warszawa, ABC a Wolters Kluwer business, s. 45. 
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Ró}norodne potrzeby u}ytkowników miast zaspokajane s� w przestrzeni miasta. 

Problemem w zaspokojeniu tych potrzeb mieszkaEców jest >luka czasowo-przestrzenna=, 

poniewa} zaspokojenie potrzeb u}ytkowników miast wi�}e si� ze zró}nicowan� dost�pno[ci� 

do rozproszonych w czasie i przestrzeni >atrakcji miasta=. Przez dost�pno[� rozumiemy tutaj, 

za Komornicki, [leszyEski, Rosik (2010), Catwo[� dotarcia do dowolnej aktywno[ci, 

z dowolnego miejsca, z wykorzystaniem okre[lonego systemu transportowego.  

Cz�[� potrzeb w miastach zaspokajana jest poprzez wykorzystanie terenów i obiektów 

u}yteczno[ci publicznej, takich jak ulice, parki, skwery, place. Te miejsca, z racji szerokiego 

prawa dost�pu do nich, nazywamy przestrzeni� publiczn�. WCadze miasta maj� du}y wpCyw na 

zarz�dzanie przestrzenia publiczn�. Sposób zorganizowania przestrzeni publicznej jest bardzo 

wa}ny, poniewa} ma ogromny wpCyw na kreowanie kontaktów pomi�dzy osobami w niej 

przebywaj�cymi. Potrzeby mieszkaEców i innych u}ytkowników miast zaspokajane s� 

w przestrzeni miasta. Konsekwencj� jest konieczno[� pokonywania przestrzeni. Zaspokojenie 

potrzeb wi�}e si� z dost�pno[ci� okre[lonych miejsc, w których mo}na je zaspokoi�. 

O dost�pno[ci korzy[ci w miastach, zwCaszcza w metropoliach, ze wzgl�du na koniczno[� 

pokonywania niekiedy du}ych odlegCo[ci, decyduje szybki, sprawny i wygodny transport. 

Niektóre transportowe implikacje realizacji wybranych potrzeb i funkcji przedstawia tabela 5.4. 

 

Tabela 5.4. Transportowe implikacje wybranych potrzeb i funkcji miasta 

 
yródCo: SzoCtysek J. (2004), Obszary poszukiwaE rozwi�zaE problemów transportowych w mie[cie, 

w: Logistyka a infrastruktura miejska. I Konferencja Naukowo-techniczna, WrocCaw, s. 144. 
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PrzestrzeE miasta jako przestrzeE realna nie ma charakteru jednorodnego. Charakteryzowana 

jest w literaturze przez takie cechy jak zró}nicowanie, opór oraz ograniczono[�. 

 

5.3. System logistyczny miasta 

W logistyce miejskiej uj�cie miasta odbiega od traktowania go jako jednostki samorz�du 

terytorialnego w [ci[le okre[lonych granicach administracyjnych. Z przedstawionych na 

pocz�tku rozdziaCu. W podej[ciu systemowym do logistyki miasta uwzgl�dniane jest równie} 

otoczenie miasta, którym z przestrzennego punktu widzenia s� przede wszystkim tereny 

otaczaj�ce miasto 3 suburbia. Szymczak (2006) uwa}a, }e do logistyki miejskiej nale}y 

podchodzi� caCo[ciowo 3 powinna ona dotyczy� caCego miasta i jego aglomeracji jako systemu. 

W logistyce miejskiej Kiba-Janiak (2014) wyró}nia elementy o formie materialnej oraz 

niematerialnej. Elementy materialne to ludzie - u}ytkownicy miast, przedsi�biorstwa, Cadunki, 

pojazdy, infrastruktura techniczna transportu oraz gospodarki komunalnej. Elementy 

niematerialne to przepCywy informacyjne, system taryfowy oraz normy prawne. 

 WedCug Kiby-Janiak (2011) dziaCania w zakresie poprawy logistyki miasta nie dotycz� 

jedynie pojedynczych aspektów, ale wymagaj� kompleksowego podej[cia, uwzgl�dniaj�cego 

wszystkie elementy systemu logistycznego miasta, który mo}na okre[li� jako zorganizowany 

i skoordynowany w ramach danej aglomeracji miejskiej przepCyw dóbr materialnych, zasobów 

ludzkich i informacji z nimi zwi�zanych w sposób optymalizuj�cy koszty, tak aby zaspokoi� 

potrzeby mieszkaEców w zakresie jako[ci }ycia i gospodarowania zasobami materialnymi. 

Takie rozumienie systemu logistycznego miasta, który obejmuje przepCywy zasobów ludzkich, 

materialne oraz informacyjne ró}ni si� od podej[cia innych autorów.  

Tundys (2013) okre[la system logistyczny miasta za Szymczakiem (2008) jako miejskie 

wyposa}enie infrastrukturalne, która jest niezb�dne do funkcjonowania CaEcuchów i sieci 

dostaw na terenie miasta umo}liwiaj�ce efektywne zarzadzania strukturami 

kooperacyjnymi, a tak}e takie, które jest niezb�dne do obsCugi potoków osobowych na 

terenie miasta i zarz�dzania nimi. Autorka oprócz infrastruktury zalicza do systemu 

logistycznego miasta równie} wszystkie podmioty gospodaruj�ce na terenie aglomeracji, 

przedsi�biorstwa komunalne oraz osiedla mieszkaniowe jako jedne z pocz�tkowych 

i docelowych punktów podró}y. Takiego ujmowania systemu logistycznego miasta nie 

podziela Szymczak (2008), który uwa}a, }e uwzgl�dnienie w nim oprócz infrastruktury innych 

elementów, takich jak wszystkie podmioty gospodaruj�ce na terenie aglomeracji, 
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przedsi�biorstwa komunalne oraz b�d�ce punktami pocz�tkowymi i docelowymi podró}y 

osiedla mieszkaniowe jest zbyt szerokie, a rozpatrywanie ich funkcjonowania nie mie[ci si� 

w zakresie zadaE logistyki miejskiej. 

Szymczak (2008) zwraca uwag�, }e infrastruktura tworz�ca system logistyczny 

miasta delimituje wszystkie procesy tworz�ce przedmiot logistyki miejskiej: okre[la warunki 

przewozu i skCadowania, maksymaln� wielko[� pracy przewozowej, jak� mo}na wykona� oraz 

maksymalny poziom zasobów, jaki mo}na przechowa� w magazynach w danym okresie. Do 

infrastruktury logistyki miejskiej autor zalicza: 

1. Infrastruktur� transportu w mie[cie: 

÷ drogi poszczególnych gaC�zi transportu: ulice, trasy przelotowe, obwodnice, odcinki 

dróg o znaczeniu regionalnym i mi�dzynarodowym, trakcje tramwajow�, 

trolejbusow�, kolejow� (kolej miejska), metro, odcinki dróg kolejowych o znaczeniu 

regionalnym i mi�dzynarodowym, sieci wodoci�gowe, gazowe, ciepCownicze, 

kanalizacyjne i energetyczne, drogi wodne [ródl�dowe i morskie, szlaki przepraw 

promowych, fragmenty dróg lotniczych zwi�zane z podej[ciem i wznoszeniem;  

÷ w�zCy i punkty transportowe w mie[cie: skrzy}owania ulic, obwodnice, w�zCy 

drogowe i autostradowe, przystanki komunikacji miejskiej, zajezdnie, dworce i stacje 

kolejowe, stacje spr�}arek i pompownie sieciowej infrastruktury komunalnej, stacje 

przeka{nikowe i transformatorowe sieci energetycznych, porty lotnicze, rzeczne 

i morskie, terminale kontenerowe i promowe, miejsca postojowe i parkingowe; 

2. Infrastruktur� procesów skCadowania:  

÷ skCady i magazyny ró}nych typów, centra dystrybucyjne i centra usCug logistycznych 

realizuj�ce usCugi dla miasta, komunalne skCadowiska odpadów, 

÷ ich techniczne wyposa}enie, niezb�dne do realizacji zaCo}onych funkcji 

3. Infrastruktur� telekomunikacyjna oraz informatyczna przesyCania danych w mie[cie: 

sieci informatyczne i ich w�zCy. 

 

5.4. Poj�cie logistyki miejskiej 

Pojawienie si� logistyki miejskiej zwi�zane jest problemami w centrach miast i obszarach 

[ródmiejskich. Przedmiotem zainteresowania byCa pierwotnie organizacja takiego systemu 

logistyki dostaw do sieci handlu detalicznego, przede wszystkim w centrum miasta, aby 

zminimalizowa� i koordynowa� w czasie i przestrzeni dostawy w centralnych obszarach miast, 
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w których zlokalizowane byCy liczne sklepy i usCugi w taki sposób, aby nie kolidowaCy one 

z pozostaCym ruchem jezdnym (RzeczyEski 2007). Logistyka miejska zwi�zana byCa wówczas 

z uatrakcyjnieniem centrum miasta dla handlu, poniewa} bariery zwi�zane z obsCug� tych 

obszarów przyczyniaCy si� do odpCywu handlu i klientów do marketów zlokalizowanych na 

peryferiach. Od pocz�tku lat dziewi��dziesi�tych XX wieku wzrosCo równie} zainteresowanie 

wykorzystaniem idei, metod i technik zarz�dzania logistycznego do usprawniania oraz poprawy 

efektywno[ci przepCywu osób, Cadunków i towarzysz�cych im informacji w miastach. Wa}nym 

wydarzeniem w skali mi�dzynarodowej i istotnym impulsem w rozwoju logistyki miejskiej 

jako nauki byCo utworzenie prof. E. Taniguchi w 1999 r. mi�dzynarodowego Instytutu 

Logistyki Miejskiej z siedzib� w Kioto.  

Logistyka miejska skupiona na rozwi�zywaniu problemów dostaw [ródmiejskich 

okre[lana jest literaturze jako City logistic. Definicja Klausa nawi�zuje do tak rozumianej 

logistyki, która jego zdaniem za RzeczyEski (2007), wymaga takiego wi�zania, kanalizowania 

i sterowania potokami towarów i usCug, nieodzownymi dla zaopatrzenia, oczyszczania 

i wewn�trznej sprawno[ci funkcjonalnej miasta, aby wywoCaCo to mo}liwie maCo strat czasu 

i ograniczaCo zb�dne drogi przewozu zasobów oraz powstawanie w�skich gardeC i zatorów. 

Twórca wymienionego wy}ej Instytutu E. Taniguchi uwa}a, }e logistyk� miasta nale}y 

rozpatrywa� w kategoriach procesu optymalizacji dziaCalno[ci logistycznej i transportowej 

realizowanej przez prywatne przedsi�biorstwa na obszarze miasta ze szczególnym 

uwzgl�dnieniem takich problemów jak wzrastaj�cy ruch samochodów dostawczych, kongestia 

i nadmierne zu}ycie energii (Jezierski 2002).  

W polskiej literaturze w publikacjach SzoCtyska (2009), Szymczaka (2008), i Tundys 

(2013) dominuje szerokie uj�cie logistyki miejskiej, obejmuj�cej nie tylko przepCywy 

towarowe, ale równie} przepCywy osób, a tak}e przepCywy zwi�zane z gospodark� odpadami 

(obszar maCo rozwini�ty w publikacjach). Wspóln� pCaszczyzn� podej[cia do logistyki 

miejskiej jest wyprowadzenie jej definicji z logistyki gospodarczej, podej[cie przepCywowe do 

logistyki oraz rozszerzenie przedmiotu zainteresowania na ludzi. Wymienieni autorzy uznaj�, 

}e logistyka miejska to szczegóCowe zastosowanie ogólnej logistyki gospodarczej i procesów 

przez ni� analizowanych. Akceptowana orientacja przepCywowa wi�}e si� z uznaniem, }e 

podstaw� ksztaCtowania i rozwoju koncepcji logistyki stanowi� przepCywy, a dokCadniej 

zarz�dzanie tymi przepCywami. Orientacja na przepCywy stanowi rdzeE koncepcji logistyki, 

przy czym przepCyw jest tu rozumiany jako ci�g wielu obiektów, o odpowiednich rozmiarach, 
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które wyodr�bniaj� lub rozgraniczaj� si� wobec okre[lonego otoczenia i integruj� w ci�gCym 

przebiegu od {ródeC do miejsc docelowych (Matwiejczuk 2024). Uwzgl�dnienie obok 

przepCywu Cadunków równie} przepCywy osób wi�}e si� - jak zauwa}a SzoCtysek (2016) - 

odst�pieniem w zarz�dzaniu tymi przepCywami od priorytetu zysku na rzecz jako[ci }ycia oraz 

od zasady ekonomiczno[ci na rzecz skuteczno[ci. 

LewiEski (2025) zalicza logistyk� miejsk� do kluczowych obszarów dziaCalno[ci wCadz 

miasta i traktuje ja jako jedno z istotnych zadaE tych wCadz, zwi�zanych z umiej�tnym 

planowaniem, inicjowaniem, koordynowaniem i bie}�cym monitorowaniem dziaCaE 

dotycz�cych obsCugi logistycznej miasta. Autor uwa}a, }e dziaCania wCadz miasta z zakresu 

logistyki miejskiej powinny zosta� wC�czone do centralnego systemu zarz�dzania miastem oraz 

sformalizowane w postaci jednostek wyodr�bnionych w strukturze organizacyjnej. 

WedCug Szymczaka (2008) logistyka miejska jest [ci[le powi�zana z logistyk� ogóln�. 

Jej przedmiotem zainteresowania s� zasadniczo te same procesy, które stanowi� tre[� logistyki 

w ka}dym wymiarze, czyli transport, skCadowanie, obsCuga klienta. Jednak zasadnicz� ró}nic� 

w odniesieniu do logistyki biznesowej: s� odbiorcy tych procesów oraz warto[� dodana, jak� 

w tej perspektywie stanowi nie korzy[� finansowa (zysk) ale korzy[� w postaci satysfakcji 

mieszkaEców, ludno[ci (u}ytkowników) danego obszaru miejskiego, atrakcyjno[� regionu, 

postrzeganie miejscowo[ci przez turystów oraz wizerunek regionu. 

Szymczak (2013) definiuje logistyk� miejsk� jako proces planowania, realizowania 

i kontrolowania przepCywów: 

÷ inicjowanych na zewn�trz i skierowanych do miasta, 

÷ inicjowanych w mie[cie i skierowanych na zewn�trz, 

÷ przechodz�cych przez miasto, 

÷ wewn�trznych w mie[cie 

oraz towarzysz�cych im przepCywów informacji, maj�cych na celu zaspokojenie 

potrzeb miasta w dziedzinie jako[ci gospodarowania, jako[ci }ycia i rozwoju. 

Z kolei, SzoCtysek (2009) definiuje logistyk� miejsk� jako ogóC procesów zarz�dzania 

przepCywami osób, Cadunków i informacji wewn�trz systemu logistycznego miasta, 

zgodnie z potrzebami i celami rozwojowymi miasta, z poszanowaniem ochrony 

[rodowiska naturalnego, uwzgl�dniaj�c, }e miasto jest organizacj� spoCeczn�, której 

nadrz�dnym celem jest zaspokajanie potrzeb swoich u}ytkowników.  
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Najobszerniejsz� ogóln� definicj� logistyki miejskiej przedstawiCa Tundys (2013) 

okre[laj�c j� jako powi�zania systemu logistycznego okre[lonego obszaru miejskiego, ze 

szczególnym uwzgl�dnieniem systemu transportowego obejmuj�cego zarówno przepCywy 

Cadunków jak i osób, które maja na celu efektywnie, optymalnie i ekologicznie 

koordynowa� wszelkie przemieszczenia w mie[cie (i w szczególnych przypadkach 

wychodz�ce poza jego granice administracyjne 3 np. przewozy pasa}erów do/z gmin 

o[ciennych), obejmuje wszelkiego rodzaju komponenty infrastrukturalne, organizacyjne, 

informacyjno-techniczne i ludzkie, bior�c pod uwag� aspekt ekonomiczny, spoCeczny 

i ekologiczny. Autorka (Tundys 2013) za projekty z obszaru logistyki miejskiej uznaje 

koncepcje wspomagaj�ce funkcjonowanie systemu logistycznego miasta, odci�}aj�ce 

[rodowisko, ruch miejski i jego wewn�trzmiejska przestrzeE, b�d�ce elementem logistycznego 

wsparcia miejskich struktur. 

Logistyka miejska mo}e by� zdaniem Tundys (2013) rozpatrywana w ró}nych obszarach, 

które traktowane s� z jednej strony jako okre[lona skala przestrzenna, z drugiej za[ jako skala 

zCo}ono[ci stosunków gospodarczych i powi�zaE mi�dzy obiektami. Przy takim podej[ciu do 

logistyki miejskiej wyró}ni� mo}na:  

1. Makro-City-Logistik - obiektem badania jest caCe miasto oraz ogólne stosunki 

gospodarcze. Wyst�puj� centra logistyczne, które wspieraj� system. 

2. Mikro-City-Logistik - analizowane s� pCaszczyzny pojedynczych stosunków 

gospodarczych w mie[cie i ich powi�zania pomi�dzy obiektami na danym terenie; 

gCówny nacisk poCo}ony jest na procesy dystrybucji do tych obiektów. 

3. Meta-City-Logistik - zainteresowaniu podlegaj� poziome stosunki gospodarcze 

pomi�dzy podmiotami gospodarczymi w danym CaEcuchu logistycznym, a pCaszczyzna 

systemowa struktury logistycznej znajduje si� wewn�trz przestrzeni miejskiej. 

4. Meso-City-Logistik - przedmiotem badania s� okre[lone obszary oraz dzielnice miasta 

oraz powi�zania pomi�dzy sferami. 

 

W tabeli 5.5 zostaCy wymienione i omówione szczegóCowo poszczególne obszary poprzez 

scharakteryzowanie obiektów zainteresowania, procesów oraz powi�zaE, którymi zajmuje si� 

logistyka miejska w ramach danego obszaru. 
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Tabela 5.5. Funkcjonalny i obszarowy podziaC logistyki miejskiej 

 

yródCo: Tundys B.(2013), Logistyka miejska, Difin, 98. 
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5.5. Przedmiot cele i zadania logistyki miejskiej 

 Zdaniem SzoCtyska (2009) przedmiotem zainteresowania logistyki w miastach s�: 

transport (osób oraz Cadunków), magazynowanie, przestrzenna konfiguracja sieci 

transportowych, gospodarka komunalna, utylizacja odpadów. Wszystkie te dziaCania skCadaj� 

si� na codzienny cykl }ycia w przestrzeni miasta, natomiast obiektem badaE logistyki miejskiej 

jest system logistyczny miasta, w którym zachodz� wszelkie procesy i zjawiska b�d�ce 

przedmiotem zainteresowania logistyki miejskiej. Autor (SzoCtysek 2009) uwa}a, }e 

przedmiotem logistyki miejskiej przepCywy dóbr oraz osób w obr�bie systemu 

logistycznego miasta oraz przepCywy towarzysz�cej im informacji.  

WedCug Szymczaka (2008) przedmiotem logistyki miejskiej s� dziaCania mieszcz�ce si� 

w zakresie logistyki miejskiej, do których zaliczamy: 

÷ towarowy transport w mie[cie, transport dostawczy i wywozowy, a tak}e przewozy 

tranzytowe, 

÷ zabezpieczenie i skCadowanie dóbr na rzecz miasta, 

÷ osobowy transport miejski i podmiejski oraz osobowy ruch tranzytowy, 

÷ zaopatrzenie miasta, 

÷ wywóz z miasta odpadów i odprowadzenie nieczysto[ci.  

Za podstawowe zadanie logostyki miejskiej Tundtys (2013) uznaje zapewnienie rozwoju 

obszarów miejskich, przy zaspokojeniu potrzeb aglomeracji: spoCecznych, ekonomicznych 

i ekologicznych, do których nale}y zaliczy� popraw� jako[ci }ycia mieszkaEców, obni}anie 

kosztów dziaCalnosci zarówno podmiotów gospodarczych, jak i samego miasta oraz 

zapewnienie zrównowazonego rozwoju.  

Kalbarczyk (2019) okre[la w rys. 5.4 podstawowe zadania logistyki miejskiej na ogólnym 

poziomie, uwzgledniaj�c ich aspekty organizacyjne, techniczne i ekonomiczne. 
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Rys. 5.4. Zadania logistyki miejskiej 

yródCo: Kalbarczyk M, (2019), Logistyka miejska jako element usprawniaj�cy zarz�dzanie systemem logistycznym miasta, 

Gospodarka MateriaCowa i Logistyka 10, s. 240. 

 

WedCug SzoCtyska (2009) celem logistyki miejskiej jest efektywne sterowanie 

przepCywami wszelkich zasobów w obr�bie miasta pomi�dzy jego subsystemami, 

realizowane zgodnie z zasadami zrównowa}onego rozwoju, oraz speCnianie oczekiwaE 

u}ytkowników miast na ustalonym poziomie. 

Tundys (2013) formuCuje ogólne cele logistyki miejskiej w powi�zaniu z jej 

podstawowymi zadaniami w wymiarze ekonomicznym, ekologicznym i spoCecznym: 

÷ cel ekonomiczny dotyczy obni}ania kosztów funkcjonowania miasta i wi�}e si� 

zobni}aniem kosztów procesów logistycznych, realizowanych na potrzeby miasta 

i w jego obszarze, jak i kosztów spoCecznych 

÷ cel ekologiczny wi�ze si� bezposrednioze zmniejszeniem negatywnych skutków 

dziaCalno[ci logistycznej w mie[cie, w tym oddzialywania procesów transportowych 

na naturalne [rodowisko, co po[rednio wpCywa tak}e na }ycie mieszkaEców, 

÷ cel spoCeczny wi�ze si� z zaspokajaniem potrzeb mieszkaEców miast oraz popraw� 

jako[ci zycia dzieki sprawnemu realizowaniu gCównych funkcji miasta. 

Podstawowym celem logistyki miejskiej w dCugiej perspektywie czasowej powinno by� 

zdaniem Tundys (2013) zapewnienie warunków rozwoju miasta we wszystkich trzech 

wymiarach. 

 Zakres oddziaCywania logistyki miejskiej zale}y od wielu czynników wewn�trznych 

i zewn�trznych. Znacz�cy wpCyw maj� interesariusze miasta. Wiele zale}y od skali 
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wyst�puj�cych problemów oraz mo}liwo[ci wCadz samorz�dowych, których ograniczone 

mo}liwo[ci mog� wymaga� wsparcia zewn�trznego. Ogólny schemat oddziaCywania logistyki 

miejskiej na miasto zostaC zaprezentowany w rys. 5.5. 

 

Rys. 5.5. OddziaCywanie logistyki miejskiej na miasto 

yródCo: Pasternak A., Sadowski A. (2014). Bariery i ograniczenia w logistyce miejskiej, Studia Miejskie, 15, s. 11. 

 

5.6. Przemieszczenia osób w miastach  

Zewn�trznie miasto postrzegane jest jako miejsce oferuj�ce korzy[ci ze wzgl�du na 

skupienie w jego granicach terytorialnych ró}nych funkcji oraz ró}norodnych rodzajów 

aktywno[ci. Analizuj�c te korzy[ci od wewn�trz miasta mo}na zauwa}y�, }e funkcje 

i aktywno[ci s� jednak rozproszone w przestrzeni miejskiej i dotarcie do nich wymaga 

pokonania oporu przestrzeni. Wszelkie potrzeby zwi�zane z konieczno[ci� pokonywania 

przestrzeni zwi�zane s� z wyst�powaniem luki czasowo-przestrzennej mi�dzy 

skoncentrowanymi potrzebami jednostki (osoby) a rozproszonymi przestrzennie w obszarze 

miasta miejscami, w których te potrzeby mog� by� zaspokojone. Potrzeba przemieszczania si� 

z wykorzystaniem [rodka transportu okre[lana jest jako potrzeba przewozowa lub potrzeba 

transportowa (nie zawsze jest to jednoznaczne). Potrzeba transportowa nie wyst�puje 

samoistnie jako zapotrzebowanie przemieszczania si� z miejsca na miejsce, ale wynika z innych 

potrzeb zwi�zanych zaspokajaniem potrzeb materialnych i duchowych ludno[ci. Aby zaistniaCa 

potrzeba transportowa musi najpierw zaistnie� jaka[ potrzeba pierwotna, której zaspokojenie 

wymaga pokonania okre[lonej odlegCo[ci w przestrzeni (Ko{lak 2008) 3 potrzeba 

transportowa ma charakter wtórny.  
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Za M�}yk i Zamkowsk� (2019) potrzeby transportowe w obszarach zurbanizowanych 

z uwzgl�dnieniem stopnia ich nasilenia mo}na podzieli� na: 

1. obligatoryjne 3 wyst�puj�ce systematycznie, zwi�zane z konieczno[ci� zaspokojenia 

podstawowych potrzeb bytowych (pracy, nauki, zaopatrzenia gospodarstw 

domowych); ich realizacja warunkuje egzystencj� czCowieka. Mog� mie� charakter: 

÷ bezwzgl�dnie obligatoryjny 3 wymagaj� codziennych przemieszczeE w dniach 

zaj�� i pracy w [ci[le okre[lonych godzinach i w tych samych relacjach (przejazdy 

do pracy odbywaj�cej si� w staCych godzinach oraz przejazdy do szkóC), 

÷ wzgl�dnie obligatoryjny 3 wymagaj� równie} staCych przemieszczeE, lecz 

niekoniecznie ka}dego dnia; mog� by� realizowane w dowolnych godzinach 

i w niestaCych relacjach (np. podró}e sCu}bowe, telepraca, zakupy); 

2. fakultatywne 3 wyst�puj� niesystematycznie, najcz�[ciej zwi�zane s� z turystyk� 

i wypoczynkiem, zaspokojeniem potrzeb kulturalnych, utrzymaniem kontaktów 

rodzinnych i towarzyskich; ich realizacja oraz wybór [rodka transportu zale}y od 

indywidualnej decyzji, cz�sto uwarunkowanej funduszem nabywczym; 

3. incydentalne 3 wyst�puj� okazjonalnie, w razie potrzeby zwi�zanej np. z ochrona 

zdrowia lub zaCatwieniem spraw urz�dowych 3 trudno jest przewidzie� moment 

wyst�pienia i nat�}enia potrzeby. 

WedCug Kos, Krawczyka, Tomanka (2018) szczególnym obci�}eniem dla miejskiego 

systemu transportowego jest obsCuga potrzeb bezwzgl�dnie obligatoryjnych, poniewa} s� to 

przemieszczenia realizowane masowo o tych samych porach dnia i zwykle na staCej trasie 

przejazdu. Powoduje to powstanie szczytów komunikacyjnych, które zwykle dzieli si� na 

szczyt prany i popoCudniowy. W tych okresach popyt na usCugi transportowe przewy}sza poda}. 

Przemieszczenia bezwzgl�dnie obligatoryjne stanowi� obecnie najwi�kszy udziaC 

przemieszczeE realizowanych na obszarach miejskich i s� najwi�kszym wyzwaniem w zakresie 

organizacji ruchu w miastach. 

Efektem realizacji potrzeb transportowych s� podró}e na obszarze miejskim - podró}e 

miejskie. Sposób realizacji podró}y miejskich jest zale}ny od decyzji podejmowanych przez 

u}ytkowników obszaru miejskiego. WedCug SzoCtyska (2011) podró} miejska to 

przemieszczenie lub kilka przemieszczeE, które speCniaj� warunek kompletno[ci i prowadz� do 

zaplanowanego osi�gni�cia dost�pno[ci do miejsca docelowego (rys. 5.6). 
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Rys. 5.6. Podró} miejska jako CaEcuch przemieszczeE 

yródCo: SzoCtysek J. (2011), Kreowanie mobilno[ci mieszkaEców miast, Warszawa, ABC a Wolters Kluwer business, s. 87.  

 

Z punktu widzenia wygody osób podró}uj�cych preferowan� form� podró}owania jest 

ta podró}, która skCada si� z minimalnej liczby przemieszczeE. Dlatego najbardziej po}�dan� 

i popularn� form� podró}owania, zwCaszcza w warunkach dojazdów do pracy z odlegCych 

obszarów strefy podmiejskiej, jest wspóCcze[nie samochód osobowy. Innymi gCównymi 

przyczynami wykorzystywania samochodu osobowego w podró}ach miejskich s� wedCug 

Hebel (2008): 

÷ krótszy czas podró}y, 

÷ lepsze warunki jazdy, 

÷ brak konieczno[ci oczekiwania na pojazd, 

÷ wykorzystanie samochodu jako narz�dzia pracy, 

÷ wi�ksze bezpieczeEstwo osobiste. 

Korzy[ci wynikaj�ce z mo}liwo[ci wykorzystania samochodu jako [rodka transportu 

sprawiCy wedCug Korecia (2018), }e w ci�gu zaledwie kilkudziesi�ciu lat miasta zostaCy 

zdominowane zostaCy przez transport samochodowy oraz ekspansj� przestrzenn� miast ze 

wszystkimi tego nast�pstwami. Poci�gn�Co to za sob� wzrost takich uci�}liwo[ci jak: kongestia, 

zanieczyszczenie [rodowiska, haCas, drgania, wypadki oraz degradacj� krajobrazu. Korzy[ci 

i koszty ogólnospoCeczne wynikaj�ce z upowszechnienia samochodu jako [rodka transportu 

przedstawione zostaCy w tabeli 5.6.  
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Tabela 5.6. Koszty ogólnospoCeczne i korzy[ci indywidualne post�puj�cej motoryzacji w miastach polskich (wykorzystania 

samochodu) 

 

yródCo: Parysek, J. (2016). Dla kogo miasto? Dla ludzi czy dla samochodów?, Studia Miejskie 23, s. 16. 

 

5.7. Kongestia w mie[cie i przykCady jej zmniejszania 

Jednym z najbardziej uci�}liwych skutków du}ego wzrostu liczby samochodów 

w systemie logistycznym miasta jest zjawisko kongestii, czy zatCoczenia (korków) w mie[cie. 

Kongestia jest zjawiskiem powszechnym. Obok haCasu i zanieczyszczenia powietrza nale}y do 

najpowa}niejszych problemów wspóCczesnych miast, a najbardziej uci�}liwym jej skutkiem 

jest strata czasu. Kongestia 3 jak zauwa}a Starowicz (2011) - zostaCa uznana za jedn� 

z uniwersalnych barier rozwojowych wspóCczesnych miast. WedCug Ciesielskiego (1986) 

kongestia transportowa jest wynikiem wzajemnego oddziaCywania ró}nych u}ytkowników 

infrastruktury, prowadz�cym do negatywnych skutków eksploatacyjnych i ekonomicznych. 

Natomiast wedCug Szymczaka (2008) kongestia to sytuacja, w której wi�cej ni} jeden nabywca 

ubiega si� o dobro, które nie mo}e by� dostarczone w postaci oddzielnych jednostek. 

W przypadku kongestii transportowej tym dobrem jest infrastruktura transportowa. W tabeli 

5.7 wyszczególniono bardziej szczegóCowo czynniki wpCywaj�ce na kongestie w miastach. 
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Tabela 5.7. Czynniki wpCywaj�ce na kongesti� w miastach wg OECD: Traffic Congestion in Europe. OECD Report, 1999 

 
yródCo: {ochowska R., KaroE G. (2012), Przegl�d literatury na temat zjawiska kongestii i zakCóceE ruchu w systemie 

transportowym miasta w aspekcie modelowania podró}y, Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK Rp, OddziaC w Krakowie, 

2(98), s. 258. 

 

WedCug Ciesielskiego (1986), z uwagi na miejsce powstania mo}na wyró}ni� dwa rodzaje 

kongestii: 

1. kongesti� na sieci transportowej, w ramach której wyró}niamy: 

÷ kongesti� na liniach, której ulegaj� pojazdy, a jej skutków do[wiadczaj� wCa[ciciele 

pojazdów i Cadunków oraz kierowcy i pasa}erowie, 

÷ kongestie w punktach transportowych (na dworcach, przystankach, parkingach), 

której ulegaj� pojazdy, a tak}e bezpo[rednio Cadunki i pasa}erowie, 

2. kongesti� w [rodkach transportu, której ulegaj� pasa}erowie i Cadunki, a która na ogóC 

powodowana jest kongesti� na sieci transportowej. 

Rezultatem kongestii jest zawsze negatywne oddziaCywanie (M�}yk, Zamkowska 2019). Do 

najwa}niejszych kosztów kongestii zalicza si� wedCug Ciesielskiego (1986): 

÷ koszty eksploatacji pojazdów, 

÷ koszty utrzymania infrastruktury, 

÷ straty czasu u}ytkowników transportu oraz straty zwi�zane z uci�}liwo[ci� 

podró}y, 

÷ straty zwi�zane z czasem trwania przewozów, przejazdów, 

÷ koszty wypadków,  

÷ koszty zanieczyszczenia [rodowiska. 
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Proponowane dziaCania zwi�zana ze zmniejszeniem kongestii w ramach logistyki 

miejskiej polegaj� zdaniem Szymczaka (2008) na zmianie relacji mi�dzy efektywnym popytem 

na przewozy/przejazdy a poda}� transportow�. Zmiany te mo}na osi�ga� poprzez nast�puj�ce 

dziaCania (Szymczak 2008; KuliEska, MasCowski 2021): 

÷ modyfikacj� rozkCadu czasowego potrzeb pierwotnych wywoCuj�cych popyt na 

przewozy (zadania bardzo trudne do realizacji), 

÷ system administracyjnych nakazów i zakazów, 

÷ rozwijanie alternatywnych form transportu w mie[cie i popraw� oferty komunikacji 

zbiorowej, 

÷ rozbudow� infrastruktury transportowej. 

Jednym z podstawowych obszarów zastosowania logistyki miejskiej do rozwi�zywania 

problemów zwi�zanych z nadmiern� ilo[ci� samochodów poruszaj�cych si� w mie[cie oraz 

kongesti� jest koncepcja multimodalnej podró}y miejskiej, która opiera si� wewn�trznie 

zintegrowanym przewozie z u}yciem co najmniej dwóch rodzajów transportu, przy czym ka}dy 

z nich realizuje zadanie podporz�dkowanie potrzebom transportowym w ramach caCej podró}y 

miejskiej. Podstawowe zaCo}enia tej koncepcji realizowanej w wielu du}ych miastach UE, 

w tym w Polsce, przedstawia rys. 5.7 . 

 

Ryc. 5.7. Multimodalna podró} miejska 

yródCo: SzoCtysek J.(2011), Kreowanie mobilno[ci mieszkaEców miast, Warszawa, ABC a Wolters Kluwer 

business, s. 110. 

 

Multimodalna podró} miejska nale}y do przedsi�wzi�� i rozwi�zaE organizacyjnych 

zwi�zanych z integracj� przemieszczania si� (przepCywów) osób w systemie logistycznym 

miasta, aby (SzoCtysek 2009): 
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÷ usprawni� proces podró}owania, w miar� mo}liwo[ci skróci� jego czas, 

÷ zmniejszy� koszty indywidualne i spoCeczne podró}owania zwi�zane przede 

wszystkim z kongesti�, 

÷ ochrania� [rodowisko naturalne, 

÷ zwi�kszy� satysfakcj� u}ytkowników z zaspokajania potrzeb w zakresie mobilno[ci. 

Uruchomienie systemu multimodalnej podró}y miejskiej zwi�zane jest z integracj� 

systemu podró}y miejskiej i wymaga podj�cia szeregu dziaCaE przez wCadze miasta. Oprócz 

wCadz miasta do podmiotów uczestnicz�cych w integracji transportu miejskiego zlicza si� 

u}ytkowników transportu indywidualnego i zbiorowego, przedsi�biorstwa transportu 

zbiorowego skoncentrowane na obsCudze przewozów regionalnych i krajowych, 

wyspecjalizowanych organizatorów transportu zbiorowego o ró}nym zasi�gu terytorialnym. 

Poszczególne gaC�zie transportu przestaj� by� autonomiczne i podlegaj� koordynacji przez 

wCadze miasta. Integralnymi elementami tego systemu s�: 

System park & ride - przeznaczony jest dla osób doje}d}aj�cych z przedmie[� du}ych miast 

oraz korzystaj�cych z komunikacji miejskiej. Kierowcy pozostawiaj� swoje samochody 

w wyznaczonych miejscach, przesiadaj� si� do komunikacji zbiorowej i w ten sposób 

kontynuuj� swoj� podró} do centrum miasta. 

Intermodalne w�zCy przesiadkowe 3 zlokalizowane w s�siedztwie parkingów buforowych, 

umo}liwiaj�ce dogodn� zmian� [rodka transportu, wyposa}one w niezb�dn� dla obsCugi 

podró}nych infrastruktur�, przystanki komunikacyjne, punkty sprzeda}y biletów, systemy 

informacyjne umo}liwiaj�ce zapoznanie si� zwCaszcza z rozkCadem jazdy, lini� komunikacyjn� 

lub sieci� komunikacyjn�, 

System carpooling 3 zwi�zany z przywilejowaniem ruchu pojazdów, którymi podró}uje 

wi�ksza liczba osób. 

System carsharing 3 dziaCaj�cy na zasadzie udost�pniania samochodów zarejestrowanym 

u}ytkownikom na krótkoterminowe wypo}yczenie. 

System bike & ride - umo}liwia dojazd rowerem do w�zCa przesiadkowego lub przystanku, 

zostawienie pojazdu w wyznaczonym miejscu i kontynuowanie dalszej podró}y autobusem, 

tramwajem, poci�giem lub pieszo. 

System kiss & ride 3 system miejsc postojowych przeznaczonych do postoju krótkotrwaCego, 

wykonanych w formie zatok postojowych, sCu}�cych do postoju pojazdów, którymi podwo}one 

s� inne osoby (z dopuszczalnym czasem postoju od jednej do kilkunastu minut). 
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System opCat za parkowanie pojazdów w mie[cie - ma na celu uporz�dkowanie parkowania 

w centralnej cz�[ci miasta, zniech�ca do wjazdu samochodem do obszaru [ródmiejskiego 

w sytuacji, gdy samochód nie b�dzie przez dCu}szy czas u}ywany.  

Strefa czystego transportu - obszar, po którym porusza� si� mog� tylko pojazdy speCniaj�ce 

okre[lone normy emisyjne, co redukuje zanieczyszczenie powietrza. 

Uspokojenie ruchu 3 wedCug Zalewskiego (2011) jest to rozwi�zanie o charakterze 

organizacyjnym, budowlanym i prawnym, zmniejszaj�ce uci�}liwo[ci ruchu samochodowego 

przez nakCadane na niego ograniczenia i zmian� obsCugi komunikacyjnej wybranych obszarów 

np. zespoCów mieszkaniowych, centrów miast i ulic handlowych. Ma ono ró}norodne cele, 

w tym: popraw� bezpieczeEstwa ruchu drogowego, zwi�kszenie dost�pno[ci obszaru, popraw� 

stanu [rodowiska, rewaloryzacj� funkcji spoCecznych przestrzeni publicznych oraz 

uporz�dkowanie i zarz�dzanie parkowaniem. Istnieje wiele metod realizacji uspokojenia ruchu: 

ksztaCtowanie zabudowy zwartej, rozwój transportu publicznego i ruchu rowerowego oraz 

pieszego, trójczConowa sprz�}ona metoda: polityka parkingowa, ograniczenia przepustowo[ci 

i organizacja ruchu (zarz�dzenie ruchem i parkowaniem w aspekcie uspokojenia ruchu), 

ksztaCtowanie oraz przebudowa ulic i dróg w aspekcie uspokojenia ruchu, podnoszenie 

poziomu technicznego pojazdów oraz dziaCania informacyjno-edukacyjne. 

OpCata za wjazd do okre[lonych obszarów miasta 3 zwykle jest to centrum miasta lub caCy 

obszar miasta. Cele pobierania opCat s� zró}nicowane. WedCug Suchorzewskiego (2007) 

w wi�kszo[ci miast chodzi o zmniejszenie liczby pojazdów wje}d}aj�cych do danego obszaru 

i zmniejszenie zatCoczenia ulic oraz negatywnego oddziaCywania na [rodowisko miejskie. 

Stosowane s� trzy formy pobierania opCat: opCata za wjazd do okre[lonego granicami obszaru, 

opCata za korzystanie dróg i parkingów na wyznaczonym obszarze oraz opCata za przejazd 

mostu, tunelu lub okre[lonego kluczowego odcinka drogi. 

Mikromobilno[� (Janczewski 2019) - system zwi�zany z wykorzystaniem w rozwi�zaniach 

komunikacyjnych niewielkich, lekkich i bezemisyjnych tzw. urz�dzeE transportu osobistego 

UTO (Personal Mobility Device 3 PMD), umo}liwiaj�cych pokonywanie krótkich dystansów 

3 najcz�[ciej pierwszego lub ostatniego odcinka zaplanowanej podró}y. 

  Multimodalna podró} miejska jest dla korzystaj�cych z samochodu w codziennych 

dojazdach pewnym kompromisem. Nie rekompensuje w peCni korzy[ci daje mo}liwo[� 

przemieszczania si� samochodem osobowym, ale znacz�co redukuje niekorzy[ci, których 

przejawem jest zwCaszcza kongestia. Redukuje równie} niekorzy[ci zewn�trzne, do których 
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przyczyniaj� si� poruszaj�ce si� masowo w obszarze miasta samochody (zanieczyszczenie 

powietrza, haCas).  

 

5.8. PrzepCywy Cadunków w mie[cie 

 W systemie logistycznym miasta przemieszczenia Cadunków dokonuj� si� za pomoc� 

miejskiego transportu towarowego. WedCug SzoCtyska (2016), miejski transport towarów jest 

wa}nym elementem miasta, zapewniaj�cym jego dynamiczny rozwój gospodarczy poprzez 

wCa[ciw� organizacje dostaw dóbr i usCug, które s� podstawa dziaCalno[ci gospodarczej 

jednostek dziaCaj�cych na jego terenie. Wydajny transport towarowy podnosi konkurencyjno[� 

miasta i regionu, usprawnia funkcjonowanie CaEcuchów dostaw i umo}liwia speCnienie 

oczekiwaE finalnych klientów. 

Miejski transport towarowy mo}na wedCug OECD zdefiniowa� za Kijewsk� (2016) jako 

dostarczanie dóbr konsumenckich (nie tylko poprzez sprzedawców, ale równie} poprzez inne 

sektory, np. wytwórców) w obr�bie [ródmie[cia i obszarów podmiejskich, wC�czaj�c w to 

przepCywy odwrotne dóbr zu}ytych w kontek[cie czysto[ci odpadów. Podan� definicj� autorka 

uzupeCnia, opieraj�c si� na innych publikacjach o dostawy do gospodarstw domowych 

realizowanych w drodze transakcji handlowych, gC. internetowych oraz o dostawy warunkuj�ce 

codzienna dziaCalno[� przedsi�biorstw na obszarze miasta.  

Liczba przewozów towarowych w miastach wzrasta. Podstawowe czynniki stymuluj�ce 

wzrost potrzeb przewozowych Cadunków w mie[cie przedstawiono na rys. 5.8.  

 

Rys. 5.8. Czynniki stymuluj�ce wzrost potrzeb przewozowych Cadunków w miastach 

yródCo: M�}yk A., Zamkowska S. (2019), Problemy transportowe miast. Stan i kierunki rozwi�zaE, Warszawa, 

Wydawnictwo Naukowe PWN, s. 150. 
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Z punktu widzenia rodzaju przepCywów w zale}no[ci od miejsca rozpocz�cia 

i zakoEczenia przewozu Cadunków za Kaszubowskim (2019) wyró}ni� mo}na: 

÷ przemieszczenia do obszaru miasta pochodz�ce z jego otoczenia, 

÷ przemieszczenia z obszaru miasta do odbiorców zewn�trznych, 

÷ przemieszczenia wewn�trz obszaru miejskiego, 

÷ przemieszczenia o charakterze tranzytowym, których skala jest uzale}niona od 

poCo}enia miasta (blisko[� wa}nych szlaków komunikacyjnych) oraz dost�pno[ci 

infrastruktury transportowej pozwalaj�cej na wyprowadzenie tych przemieszczeE 

poza obszar zurbanizowany. 

Du}a liczba wymienionych wy}ej przemieszczeE i ich ró}norodno[� ze wzgl�du 

wielko[�, rodzaj przewo}onych Cadunków, rodzaj pojazdów, sposób organizacji przewozu 

stanowi� powa}ny problem z dla logistyki miejskiej. Przemieszczenia Cadunków odbywaj� si� 

z wykorzystaniem tej samej infrastruktury, która jest wykorzystywana do realizacji 

przemieszczeE osób, co w praktyce oznacza wyst�powanie przestrzeni miejskiej zjawiska 

silnego konkurowania o dost�p do tej infrastruktury. W przypadku transportu towarów 

negatywny wpCyw wywieraj� zwCaszcza jego istotne wCasno[ci, takie jak: du}a masa towarów 

lub wielko[� pojazdów, w odniesieniu do parametrów fizycznych i skali przestrzeni miejskiej 

charakteryzowanej m. in. przez szeroko[� i nawierzchni� dróg miejskich, blisko[� zwartej 

zabudowy w stosunku do poCo}enia ulic, obecno[� obiektów i terenów o znaczeniu kulturowym 

i przyrodniczym.  

Szczególnie negatywny wpCyw na funkcjonowanie miasta wywiera tranzyt towarowy. 

Przez tranzyt za Kantarek (2010) rozumiemy taki rodzaj ruchu, który C�czy odlegCe punkty 

i w relacji do obszaru, przez który prowadzi ma charakter zewn�trzny, Dla tranzytu zdaniem 

autorki istotne s� takie jego wCasno[ci jak: rodzaj ruchu jakiego dotyczy, jego nat�}enie 

i stopieE, w jakim >rozcina= obszary, przez które prowadzi, blokuj�c powi�zania mi�dzy nimi. 

Tranzyt samochodowy towarów w obszarze miasta oprócz negatywnych skutków, zwi�zanych 

z pot�gowaniem kongestii, degradacj� [rodowiska przyrodniczego, zwi�kszeniem 

wypadkowo[ci i niszczeniem infrastruktury, przyczynia si� do zakCócenia, a nawet zniszczenia 

powi�zaE pomi�dzy rozdzielonymi obszarami miasta i burzy jego spójno[� przestrzenn�.  
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Zestawienie podstawowych problemów zostaCo przedstawione w tabeli 5.8.  

Tabela 5.8. Kategorie problemów funkcjonowania transportu publicznego w mie[cie 

 
yródCo: Kijewska K. (2016), Procesy dystrybucyjne w zrównowa}onej logistyce miejskiej, Warszawa, BelStudio, s. 39. 
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5.9. PrzykCady rozwi�zaE problemów zwi�zanych z transportem towarowym w mie[cie 

 

Regulacje zwi�zane z czasem i miejscem dostaw - za M�}yk, Zamkowsk� (2019), wyró}nia 

si� dwa typy tych regulacji:  

÷ regulacje czasu dostaw i odbioru towarów do i z okre[lonych miejsc (np. sklepów, 

biur, fabryk, magazynów) 

÷ ograniczenia w poruszaniu si� pojazdami ci�}arowymi w cz�[ci miasta lub na caCym 

terenie zabudowanym. 

Ponadto, stosowane s� równie} czasowe ograniczenia polegaj�ce na limitacja czasu 

wykonania operacji Cadunkowych. Regulacje zwi�zane z czasem i miejscem dostaw oprócz 

korzy[ci, mog� przyczynia� si� do powstania kolejnych problemów, np. niezadowolenia 

mieszkaEców, w których s�siedztwie odbywaj� si� dostawy w porze nocnej lub w dni 

[wi�teczne. Ograniczenia czasowe wymagaj� zmiany organizacji w przedsi�biorstwach 

transportowych i z reguCy wi�}� si� ze wzrostem kosztów dostaw. 

 

5.10. Miejskie centra logistyczne  

Miejskie centra logistyczne wedCug Kauf (2016) stanowi� przestrzennie skoncentrowane 

skupiska logistycznych przedsi�biorstw transportowych, w których nast�puje dekonsolidacja 

du}ych partii towarów i kompletacja mniejszych adresowanych do zlokalizowanych w mie[cie 

odbiorców (rys. 5.9). Celem uruchamiania miejskich centrów logistycznych na obrze}ach miast 

jest zmniejszenie nat�}enia ruchu miejskiego oraz zmniejszenie zatCoczenia miasta, zwi�zanych 

z dostawami towarów. Centra umo}liwiaj� ponadto redukcj� chaosu przestrzennego 

wywoCanego przez rozproszenie zabudowy przemysCowej i indywidualny wybór lokalizacji. 

GCównym problemem ich funkcjonowania jest ich opCacalno[� (Kauf 2016). 
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Ryc. 5.9. Koncepcja dostaw z uwzgl�dnieniem miejskiego centrum dystrybucji w bran}y e-commerce 

yródCo: LewiEski M. (2018), Miejskie centra logistyczne jako kluczowy element systemu dostaw bran}y e-commerce, s. 39. 

 

Ograniczenie tranzytu samochodowego towarów przez miasto - w celu ograniczenia 

negatywnych skutków tranzytu samochodowego przez miasto Szymczak (2008) wymienia 

zastosowanie rozwi�zaE w postaci podmiejskich obwodnic drogowych oraz wykorzystania 

}eglugi [ródl�dowej w du}ych miastach poCo}onych na rzekami. Obecnie du}e miasta 

europejskie (m.in. Pary}, WiedeE, Budapeszt) wspóCpracuj� z portami [ródl�dowymi nad 

realizacj� projektów dotycz�cych logistyki miejskiej (Kuciaba 2015). {egluga [ródl�dowa jest 

ekologiczn� alternatyw� dla transportu samochodowego w obsCudze potrzeb transportowych 

miast, w szczególno[ci miast zlokalizowanych nad rzekami. 

Inteligentne strefy dostaw - umo}liwiaj� bardziej efektywne zarz�dzanie ruchem 

dostawczym, w obszarze miasta wyznaczane s� miejsca do zaCadunku i rozCadunku towarów, 

w których wyst�puje regulacja godzin dostaw. Za pomoc� aplikacji dostawcy mog� 

rezerwowa� godziny dostaw w wyznaczonych do tego miejscach, unikaj�c w ten sposób 

konieczno[ci oczekiwania na zwolnienie si� danego miejsca. 

 

5.11. Ciemne sklepy (dark stores) jako praktyczny przykCad zastosowania modelu 

>ekonomii na }�danie= 

 Model biznesowy >ekonomia na }�danie= wedCug Szymczaka (2016) polega on na tym, 

}e ûrmy oferuj� odbiorcom swoje produkty i usCugi niemal w tym samym momencie, kiedy 

zgCaszane jest na nie zapotrzebowanie. W modelu >na }�danie= niezwykle istotny jest czas 

zaspokojenia potrzeby, która ujawnia si� nagle zgCaszanym popytem w dowolnym czasie 

i miejscu. Celem tego rozwi�zania jest niemal natychmiastowe zaspokojenie popytu, dlatego 
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wyst�puj� równie} inne nazwy tego modelu: ekonomia natychmiastowa (instant economy) lub 

ekonomia krótkookresowa (short term economy). Ekonomia na }�danie to sposób zaspokajania 

popytu z wykorzystaniem kontaktów w ramach spoCeczno[ci potencjalnych klientów, 

rozwi�zaE teleinformatycznych, zwCaszcza sieci spoCeczno[ciowych, technologii mobilnych, 

chmury obliczeniowej, analizy big data, Internetu rzeczy oraz nowych rozwi�zaE logistycznych 

w zakresie szybkiego dostarczania produktów i usCug. 

Dark stores (ciemny sklep) - koncepcja ta jest praktyczn� realizacj� zastosowania 

modelu >ekonomii na }�danie do problemów dostaw w wmie[cie. Opiera si� na sieci 

magazynów zlokalizowanych nieopodal du}ych aglomeracji lub w samych miastach, 

umo}liwia efektywne zarz�dzanie procesem dystrybucji i szybkie dostarczenie zamówieE 

klientom. W dark stores - zamiast klientów pojawiaj� si� wyC�cznie kurierzy, którzy odbieraj� 

towary. Najcz�[ciej s� to >sklepy= bran}y spo}ywczej, rzadziej drogeryjnej; oferta ulega jednak 

rozszerzeniu, Jest to zlokalizowany w mie[cie niewielki sklep spo}ywczy, w którym zamiast 

klientów zaopatruj� si� w nich kurierzy rowerowi, którzy dostarczaj� produkty zamawiane 

przez aplikacje, a ich obsCuga korzysta ze specjalnych urz�dzeE przyspieszaj�cych 

odnajdowanie zamówionego przez smartfon jedzenia. Od tradycyjnego sklepu ró}ni� si� przede 

wszystkim tym, }e nie mo}na do nich w sposób zwyczajny wej[�. S� one niewielkimi centrami 

dystrybucyjnymi, mikromagazynami, które zlokalizowane s� zawsze w s�siedztwie wi�kszych 

skupisk ludzkich w du}ych miastach. Najpierw wymagana jest instalacja odpowiedniej 

aplikacji, za po[rednictwem której dokonuje si� zakupów - gotowe zamówienie przesyCane jest 

do pracownika dark stores, który odpowiada za skompletowanie zamówienia i jego 

zapakowanie. Nast�pnie tak przygotowane zakupy przekazywane s� kurierowi, który 

odpowiada za ich szybkie i sprawne dostarczenie pod wskazany adres (nawet w ci�gu kilku 

minut od momentu zCo}enia zamówienia). 

Problemy ekonomiczne i spoCeczne wynikaj�ce z funkcjonowania dark stores: 

÷ popyt na ekspresowe dostawy znacz�co przyspiesza erozj� }ycia spoCecznego, 

÷ handlowe ulice podupadaj�, wywoCuj�c efekt domina 3 zamyka si� jeden sklep za 

drugim, ludzie trac� prac�, a przy tym wszystkim  

÷ sCabieniu ulegaj� wi�zi spoCeczne, bo coraz rzadziej mieszkaEcy miast wchodz� 

w interakcje z lokalnymi sprzedawcami, 
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÷ ulice i chodniki (w szczególno[ci bezpo[rednio przed dark stores) zapeCniaj� si� 

skuterami i samochodami dostawczymi, zwi�kszaj�c nat�}enie ruchu i przyczyniaj�c 

si� do zanieczyszczenia powietrza, 

÷ sklepy dark stores nie speCniaj� funkcji miastotwórczej, nie generuj� ruchu pieszego, 

a tak}e nie budz� zainteresowania, mog� stwarza� dyskomfort dla pobliskich 

lokatorów i zagra}a� i bezpieczeEstwu, poprzez wzmo}ony ruch kurierów,  

÷ dark stores zajmuj� miejsca klasycznych sklepów i w ten sposób lokale 

z pozaklejanymi witrynami staj� si� niedost�pne dla przechodniów oraz zakCócaj� 

estetyk� przestrzeni miejskiej. 

W zwi�zku z narastaj�cymi protestami mieszkaEców i wCadz Pary}a, Nicei, Lyonu, 

Bordeaux i Montpellier wprowadzone zostaCy przepisy ograniczaj�ce rozwój tego rodzaju 

dziaCalno[ci, które prawnie definiuj� dark stores i reguluj� ten segment rynku, a wCadze 

Barcelony poszCy dalej i wprowadziCy zakazy, motywuj�c swoj� decyzj� zagro}eniem dla 

tradycyjnego lokalnego handlu, który ma tak}e aspekt integruj�cy okolicznych mieszkaEców. 

Innowacyjne rozwi�zanie jakim jest dark stores, przyspieszaj�ce dostawy do klienta wywoCuje 

równie} kontrowersje ze wzgl�du na powstanie negatywnych efektów zewn�trznych. 

 

Zadanie na �wiczenia z logistyki miejskiej  

 

Opracowania w formie prezentacji: Problem logistyki miejskiej i jego rozwi�zanie na 

wybranym przykCadzie 3 wymogi dotycz�ce opracowania 

1. Temat opracowania powinien dotyczy� rzeczywistego problemu wyst�puj�cego 

w konkretnym miejscu, w czasie rzeczywistym. Wyboru nale}y dokona� w oparciu 

o wCasne (autora/autorów opracowania) obserwacje 

2. Zakres opracowania 

÷ zakres przestrzenny: ma dotyczy� relatywnie niewielkiego obszaru 3 fragment 

dzielnicy/osiedla, w�zeC drogowy, odcinek drogi, caCo[ci maCego miasta lub 

miejscowo[ci  

÷ zakres czasowy: aktualny problem nie rozwi�zany lub problem, który zostaC ju} 

rozwi�zany (niezbyt odlegCym czasie) 

÷ zakres przedmiotowy: w�ski; jeden problem powi�zany ew. z innym problem) 3 

ograniczony obszar problemowy. 
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3. Opracowanie powinno zawiera�: 

÷ odpowiednio sformuCowany tytuC, z którego jasno wynika tre[� opracowania, 

÷ krótk� charakterystyk� obszaru (otoczenia), w którym wybrany problem 

wyst�puje miejscowo[�, fragment miasta, itp., 

÷ zwi�zCe jasne i wyczerpuj�ce przestawienie wybranego lokalnego problemu 

z logistyki miejskiej, 

÷ wskazane: przedstawienia graficzne problemu (np. fotografie, szkice odr�czne, 

schematy, rysunki, krótkie opisy, spisane wCasne uwagi, spostrze}enia itp.) jako 

uzupeCnienia, 

÷ oprócz przedstawienia problemu z logistyki miejskiej konieczne tak}e 

szczegóCowe wyja[nienie, w jaki sposób, tzn. z jakimi zadaniami/celami logistyki 

miejskiej jest on powi�zany (nale}y wykaza�, }e jest istotny problem mieszcz�cy 

si� w obszarze przedmiotu, zadaE, narz�dzi logistyki miejskiej przez wyliczenie 

tych powi�zaE w punktach wraz z obja[nieniem; np. >wskazany w opracowaniu 

problem nale}y do obszaru logistyki miejskiej, poniewa}&= itp.), 

÷ wyliczenie skutków, jakie opisywany problem na danym obszarze wywoCuje i ich 

krótkie omówienie (z niezb�dnym obja[nieniem), 

÷ przedstawienie i wyja[nienie sposobów (sposobu) rozwi�zania badanego 

problemu oraz jego efektów, które nale}y obja[ni� i uzasadni�, odnosz�c si� do 

przedmiotu, celów, zadaE i nazrz�dzi logistyki miejskiej, 

÷ podanie spisu wykorzystanych w opracowaniu {ródeC (wCasne spostrze}enia, 

obserwacje, uzupeCnione o zasoby internetowe, raporty, informacje prasowe itp.). 

 

ZakoEczenie 

Logistyka miejska rozwija si� zarówno jako nauka, jak i praktyka. Szczególnym 

wyzwaniem dla niej s� nowe technologie informacyjne, na które logistyka miejska jest otwarta. 

Oprócz aspektów [rodowiskowych do istotnych zjawisk, które wpCywaj� na ni� nale}y 

zaliczy�:  

÷ rozwój bran}y e-commerce, który wymusza na logistyce now� organizacj� 

CaEcuchów dostaw inna od tradycyjnie stosowanej, 

÷ upowszechnianie si� zjawiska telepracy oraz  

÷ realizacje projektów inteligentnych miast.  
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Forma rozdziaCu ogranicza obj�to[ciowo mo}liwo[ci przekazania w sposób syntetyczny 

wszystkich tre[ci, które obejmuje realizowany na studiach licencjackich logistyki przedmiot. 

Wy}ej wymienione zagadnienia nie zostaCy przedstawione w tej cz�[ci skryptu nie tylko 

z powodu braku miejsca. Istotny wpCyw na tak� decyzj� miaC szybki post�p wiedzy w tych 

obszarach. Do listy tematów nie poruszonych zaliczy� nale}y równie} zrównowa}on� 

mobilno[� oraz przepCywy odpadów w systemie logistycznym miasta. Do tych tematów zostaCa 

jednak podana wybrana literatura w Bibliografii. Poza tym tre[ci zawarte w skrypcie zostaCy 

przedstawione w taki sposób, aby mogCy >wspóCgra�= z zaj�ciami dydaktycznymi w ramach 

przedmiotu. Wymieniona wy}ej, lecz nie przedstawiona w tek[cie tematyka zostanie 

zaprezentowana w trakcie wykCadów oraz �wiczeE.  
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