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ZarZądZanie łańcuchami dostaw

Jak będzie kształtowała się za 
kilkadziesiąt lat organizacja dostaw 
towarów i  żywności na obszarach 
silnie zurbanizowanych – trudno 
dziś przewidzieć, choć coraz czę-
ściej prezentowane są różne pro-
gnozy i opracowania na ten temat. 
Coraz powszechniej uważa się, 
że do 2030 roku 60% ludności na 
świecie będzie zamieszkiwać tere-
ny miejskie, szczególnie na obsza-
rach dużych miast i aglomeracji. 

Jednym z  symptomów nadcho-
dzących zmian – na co zwracał 
uwagę m.in. Prezes firmy Volkswa-
gen Poznań Sp. z o.o. Jens Ocksen 
podczas inauguracji poświęconej 
logistyce miejskiej tegorocznej 
edycji Forum Rozwoju Miast2 (we 
wrześniu br. w  Poznaniu) – mogą 
być choćby prognozy wzrostu 
poziomu obrotów e-handlu, któ-
re w  Niemczech wyniosły w  2015 
roku 43,2 mld euro, a w 2020 roku 
powinny osiągnąć 64,5 mld euro 
(w  Polsce odpowiednio: 10 mld 
euro/2015 i 17,5 mld euro/2020), co 
daje wzrost o  57% w  Niemczech, 
a  w  Polsce aż o  70%3. Zdaniem 
J.Ocksena, już teraz 140 000 po-
jazdów przedstawicieli firm kurier-

skich dostarcza przesyłki do 6 mln 
klientów dziennie, a zatem wzrost 
liczby mieszkańców aglomeracji 
będzie, szczególnie na obszarach 
miejskich, coraz większym wyzwa-
niem logistycznym dla przewoźni-
ków i dystrybutorów towarów. 

W  kontekście stałego wzrostu 
liczby mieszkańców miast J.Ock-
sen zaproponował 4 modele logi-
styki, jakie mogą tam funkcjono-
wać już w  dającej się przewidzieć 
przyszłości4:
• logistyczny zakład miejski – or-

ganizacją i  realizacją transportu 
przesyłek z towarami oraz jedze-
niem, przy wykorzystaniu pojaz-
dów z  napędem elektrycznym, 
zajmie się w  danym mieście po-
wołana w tym celu spółka komu-
nalna. Przejmie ona dostarczanie 
przesyłek i żywności od dotych-
czasowych dostawców (np. firm 
kurierskich i  logistycznych), któ-
re będą przywozić towary i  je-
dzenie do dużych magazynów 
położonych na obrzeżach miast. 
W efekcie będzie można uzyskać 
maksymalne obłożenie pojaz-
dów kurierskich na tzw. ostatniej 
mili, a  jednocześnie zmniejszyć 

ich liczbę na ulicach miasta – 
zwłaszcza w  okresach wzmożo-
nego ruchu 

• logistyka kooperatywna – 
wszystkie firmy logistyczne 
i  kurierskie zgadzają się na do-
browolną kooperację i  silniejsze 
włączenie ludności w  procesy 
dostaw poprzez składanie za-
mówień zbiorowych. Oczywi-
ście samorządy miejskie tworzą 
atrakcyjne warunki zachęcające 
wszystkie strony (zwłaszcza biz-
nes i  dostawców) do tego typu 
współpracy. Takie rozwiązanie 
umożliwi efektywne wykorzy-
stywanie korzystnie położonych 
w odniesieniu do obsługiwanych 
klientów zdecentralizowanych, 
mniejszych magazynów logi-
stycznych, z  których dostawy 
będą możliwe także przy użyciu 
rowerów elektrycznych

• laboratoria logistyczne – ośrod-
ki, gdzie miasta, gminy, firmy zaj-
mujące się cyfryzacją oraz biznes 
i  ośrodki badawcze wspólnie wy-
pracowują innowacyjne, atrakcyj-
ne rozwiązania służące ludności 
tych miast oraz obsługującym 
ją handlowcom. Wskazuje się tu 

logistyka Miast przyszłości 
zaczyna się teraz1

Iwo Nowak
Instytut Logistyki i Magazynowania

1 W artykule wykorzystano m.in. materiały prezentowane podczas Forum Rozwoju Miast 2018.
2 Forum Rozwoju Miast, odbywające się w dniach 12-13.09.2018 r., zostało zorganizowane na terenach Międzynarodowych Targów Poznańskich 

przez Miasto Poznań oraz firmę Volkswagen Poznań Sp. z o.o., obchodzącą w tym roku 25 lecie swojej działalności w stolicy Wielkopolski.
3 J.Ocksen, Jak będziemy żyć w przyszłości (prezentacja, Poznań, 12.09.2018), na podst.: https://www.gemius.pl/files/reports/E-commerce-w-Pols-

ce-2015.pdf; https://businessinsider.com.pl/finanse/handel/e-commerce-rozwoj-i-analiza-polskiego-rynku/md43h0s; WHAT CITIES WANT, 
Hamburg 2018.

4 J.Ocksen, Jak będziemy żyć w przyszłości (prezentacja, Poznań, 12.09.2018), s. 17-20.
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ZarZądZanie łańcuchami dostaw

m.in. na próby łączenia transpor-
tu z  transportem publicznym, co 
może znacznie ograniczać ilość 
pojazdów dostawczych nie tylko 
na obszarach śródmiejskich, udo-
stępniając je lepiej dla pasażerskie-
go transportu indywidualnego

• logistyka tunelowa – projekt, we-
dług którego w 2030 roku prawie 
cały transport dóbr i osób będzie 
przebiegał pod ziemią. Jego reali-
zacja umożliwi odzyskanie/pozy-
skanie nowych przestrzeni, które 
będzie można wykorzystać w róż-
norodny sposób, realizując zmie-
niające się potrzeby mieszkańców 
miast. Jednocześnie ścisłe centra 
miast byłyby zablokowane dla 
transportu indywidualnego. „Ten 
radykalny koncept stanowi odpo-
wiedź na rosnącą urbanizację” – 
stwierdził J.Ocksen5.

Jutro zaczęło się wczoraj np. 
w Holandii

W  trakcie swego wystąpienia 
na Forum Rozwoju Miast, Birgit 
Hendriks z  Holandii przedstawi-

ła rozwój i  doświadczenia wdro-
żonej przed 10 laty koncepcji 
„Połączenia przez rozdzielenie”, 
bazującej na sieci zbiorowych, 
podmiejskich punktów dystry-
bucji i  obsługi sprzedawców 
detalicznych (pn. Binnenstad-
service), do których zwożone są 
zamówione przez nich towary 
dużymi środkami transportu. 
Stamtąd przesyłki są transpor-
towane bezpośrednio do odbior-
ców na terenie danego miasta 
za pośrednictwem mniejszych, 
bardziej ekologicznych pojazdów 

dostawczych.
Początkowe przesłanki

U  podłoża wdrożenia w  – jako 
pierwszym – mieście Nijmegen 
koncepcji podziału na dwa „seg-
menty” dystrybucji towarów po-
między dostawcą (hurtownikiem 
lub producentem), a odbiorcą final-
nym (sklep detaliczny) legły takie 
czynniki, jak: 

• zła jakość powietrza zwłaszcza na 
obszarach śródmiejskich

• zatory komunikacyjne w miastach

1 Tamże, s. 20.

Rys. 1. Humorystyczna wizualizacja przyszłości elektromobilności w miastach.
Źródło: prezentacja Jensa Ocksena pt. „Jak będziemy żyć w przyszłości”, Poznań, 12.09.2018, s. 15.

Rys. 2. Wizualizacja stanu wcześniejszego oraz po wprowadzeniu zbiorczego punktu przyjęć zamawianych przez 
detalistów towarów, przewożonych mniejszymi środkami transportu do odbiorców finalnych w miastach.
Źródło: oprac. na podst.: prezentacja Birgit Hendriks pt. „Binnenstadservice and Goederenhubs. Experience from the Nether-
lands”, Poznań, 12.09.2018, s. 4.
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ZarZądZanie łańcuchami dostaw

• zbyt duża liczba większych po-
jazdów ciężarowych w  obrębie 
miasta, z  czego ponad połowa 
porusza się z  pustą przestrzenią 
ładunkową

• brak dostępnych przestrzeni na 
tworzenie i  rozwój infrastruktury 
logistycznej na zatłoczonych urba-
nistycznie terenach miejskich

• zwiększona emisja gazów cie-
plarnianych i hałasu, wpływające 
na pogorszenie ogólnych wa-
runków klimatycznych i  dobre 
samopoczucie klientów sklepów 
śródmiejskich oraz turystów.

Koncepcja Binnenstadservice

Jak już wspomniano, u  podłoża 
koncepcji tworzenia w  miastach 
terminali Binnenstadservice w sie-
ci Goederen Hubs legła chęć wy-
prowadzenia z  terenów zwłaszcza 
śródmiejskich ciężkich pojazdów 
transportowych i  wyeliminowanie 
generowanych przez nie wszel-
kich uciążliwości dla mieszkańców 
i  przebywających tam turystów. 
Dlatego uznano, że: 

• końcowi odbiorcy (detaliści) za-
mawianych towarów powinni 
stosować jeden wspólny adres 
dla składowania zamawianych 
z  zewnątrz przesyłek, pod któ-
rym znajduje się dany terminal 

• placówka ta ma charakter 
współdzielonego terminalu od-
biorczego

• w  terminalu przesyłki są odpo-
wiednio kompletowane przed 
ich dostarczeniem do konkret-
nych odbiorców w mieście

• terminale mogą świadczyć swo-
im klientom określone usługi 
jako wartość dodaną

• terminal nie obsługuje ładun-
ków całopojazdowych, kierowa-
nych wyłącznie do jednego od-
biorcy

• w  celu sprawniejszej obsługi 
informatycznej stosowana jest 
przez wszystkich użytkowników 
sieci ujednolicona etykieta logi-
styczna

• lokalizacja terminali na obrze-
żach miast wpływa pozytywnie 
na ich zrównoważony rozwój 
pod względem ekologicznym, 

społecznym i finansowym.
Doświadczenia

Funkcjonowanie opisanego roz-
wiązania przyniosło w praktyce ta-
kie korzyści, jak:

• możliwość rozdzielania i  opty-
malizacji fizycznego przepływu 
towarów w drodze do finalnych 
odbiorców, przy zachowaniu 
niezakłóconego przepływu fi-
nansowego

• dla zapewnienia stabilno-
ści przepływów finansowych 
centra logistyczne muszą do-
brze współpracować zarówno 
„w górę”, jak i „w dół” łańcucha 
dostaw, ze wszystkimi jego 
uczestnikami

• nadawcy towarów zawierają 
umowy tylko w  przypadku za-
chowywania przez nich kon-
troli nad przepływem dóbr 
dostarczanych za pośrednic-
twem centrów logistycznych 
Binnenstadservice do właści-
wych odbiorców; otrzymują oni 
także potwierdzenia doręcze-
nia swych przesyłek końcowym 
odbiorcom w  czasie rzeczywi-
stym

• istotnym spostrzeżeniem 
było to, że działający na rynku 
uczestnicy są bardziej skłonni 
do zmian zachowań i przyjęcia 
nowych rozwiązań logistycz-
nych wtedy, gdy są do tego 
obligowani przez administrację 
państwową.

W  ramach wdrożonej koncep-
cji logistyki miejskiej Binnenstad-
service pojawiło się w  Holandii 
w  minionych latach 16 centrów 
logistycznych w  ramach sieci Go-
ederenhubs, pokrywających dość 
równomiernie obszar całego kraju 
(rysunek 4). Zamiarem inicjatorów 
przedsięwzięcia jest jednak stwo-
rzenie i  partnerski udział w  sieci 
Goodhubs Europe, obejmującej 
500 tego typu niezależnych dotąd 
ogniw łańcuchów dostaw obsługu-
jących logistykę w  dużych ośrod-

Rys. 3. Stosowanie ujednoliconej etykiety logistycznej ułatwia pracę wszystkim uczest-
nikom łańcucha dostaw w ramach projektu Binnenstadservice.
Źródło: oprac. na podst.: prezentacja Birgit Hendriks pt. „Binnenstadservice and Goederenhubs. 
Experience from the Netherlands”, Poznań, 12.09.2018, s. 11.

Rys. 4. Lokalizacja 16 centrów logistycznych obsługujących 
miasta i ich odbiorców detalicznych w Holandii, w ramach 
Binnenstadservice.
Źródło: oprac. na podst.: prezentacja Birgit Hendriks pt. „Binnen-
stadservice and Goederenhubs. Experience from the Netherlands”, 
Poznań, 12.09.2018, s. 8.
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INTERNET RZECZy dLA LogISTykI

W  sierpniu br. w  Centrum Badań i  Rozwoju Inżynierii 
Armii Amerykańskiej (w Champaign, Illinois, USA) zespół 
ds. produkcji wspomagającej w  amerykańskim Marine 
Corps Systems Command (MCSC) przeprowadził razem 
z żołnierzami I Marine Expeditionary Force pierwszą w hi-
storii operację (ćwiczenie) wykorzystania największej na 
świecie drukarki 3D do betonu w  celu „wydrukowania” 
(w ciągu 40 godzin) baraku koszarowego o powierzchni 
500 m2 w miejscu jego bezpośredniej lokalizacji.

Specjaliści z Marine Corps Systems Command pracują 
obecnie nad opracowaniem zestawienia pilnych potrzeb 
w tym zakresie oraz przygotowaniem koncepcji praktycz-
nego wykorzystania dla tej technologii. Wyniki oceny 
użytkowników takich obiektów w terenie zostaną wyko-
rzystane w przyszłych projektach, aby zapewnić Korpu-
sowi Morskiemu program produkcji dodatków do „druko-
wanych” konstrukcji betonowych. 

Jak powiedział kpt. Matthew Friedell, kierownik projek-
tu AM w MCSC’s Operations and Programs/G-3, ćwiczenie 
to nigdy wcześniej nie zostało wykonane, gdyż przedtem 
wprawdzie drukowano już budynki i  duże konstrukcje, 
ale nie robiono tego na docelowym miejscu i to od razu. 
Jego zdaniem, zespół realizujący zadanie rozpoczął od 
pracy nad wspomaganym komputerowo modelem pro-
jektu na… 10-letnim komputerze, betonie i drukarce 3D. 
W celu zbudowania ścian, po uderzeniu w miejsce nadru-
ku beton był przepychany przez głowicę drukującą i wie-
lokrotnie warstwowany. W sumie praca zajęła 40 godzin, 
ponieważ Marines musieli monitorować postępy i  stale 
napełniać drukarkę betonem. W przekonaniu M.Friedel-
l’a. gdyby istniał robot do mieszania i pompowania beto-
nu, taki budynek można by z łatwością stworzyć w ciągu 
jednego dnia. 

Do tej pory budowa baraku z  drewna zajmowała 10 
żołnierzom korpusu Marines zwykle 5 dni. Dzięki nowe-
mu rozwiązaniu udowodniono, że 4 żołnierzy z drukarką 
3D do betonu jest w stanie zbudować silną konstrukcję 
w mniej, niż 2 dni. Panuje przekonanie, że byłoby najle-
piej, gdyby korpus używał takich „betonowych” drukarek 
w  pełnym zakresie operacji wojskowych, od środowisk 
bojowych po pomoc humanitarną i misje pomocowe, np. 
w przypadku klęsk żywiołowych. Wskazuje się przy tym, 
że marynarka wojenna i Korpus Morski wprawdzie świet-
nie nadają się do zapewniania żywności i wody dla osób 
znajdujących się na terenach konfliktów, czy klęsk żywio-
łowych, ale mają trudności z zapewnieniem bezpieczne-
go, solidnego schronienia dla poszkodowanych. Tym bar-
dziej, że – jak wynika z wieloletnich doświadczeń – w wielu 
miejscach na świecie cement jest łatwiejszy do pozyskania 
niż drewno. Ponadto, po zakończeniu walk lub przejściu ka-
taklizmów, niosący pomoc żołnierze mogliby bezpiecznie 

Amerykańcy 
Marines 

wydrukowali 
sobie koszary1

Iwo Nowak
Instytut Logistyki i Magazynowania

1 W materiale wykorzystano m.in. informacje i zdjęcia zawarte na stronach: https://www.marines.mil/News/News-Display/Article/1611532/mcsc-
teams-with-marines-to-build-worlds-first-continuous-3d-printed-concrete-ba/ (dostęp: 31.08.2018).
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2 O takich możliwościach, opracowanych przez szwajcarskich specjalistów i pokazywanych w kampusie Empa Materials Science and Technology 
w Dübendorfie koło Zurychu (Szwajcaria) pisałem w artykule pt. „Zaprojektuj i zbuduj z robotem własne biuro, czy mini CL” w „Logistyce” nr 
2/2018 (s. 60-69).

Fot. 1-3. Marines z Marine Expe-
ditionary Force monitorują kom-
puter, podczas gdy największa na 
świecie drukarka do betonu 3D 
buduje barak o powierzchni 500 
m2 w Centrum Badań i Rozwoju 
Inżynierii Armii Amerykańskiej 
(U.S. Army Engineer Research and 
Development Center) w Champa-
ign w stanie Illinois (USA). Źródło: 
https://www.marines.mil/News/
News-Display/Article/1611532/
mcsc-teams-with-marines-to -
build-worlds-first-continuous-
3d-printed-concrete-ba/ (dostęp: 
31.08.2018).

i  szybko „drukować” na miejscu 
nowe, betonowe domy, szkoły, 
szpitale, czy budynki komunalne. 

 Jako pierwsze służby woj-
skowe na miejscu w  przy-
padku klęsk żywiołowych, 
marynarka wojenna i  Korpus 
Morski świetnie nadają się 
do zapewniania żywności 
i  wody, ale mają trudności 
z  zapewnieniem schronienia, 
powiedział Friedell. W  wielu 
miejscach cement jest łatwiej-
szy do pozyskania niż drewno. 
Podczas misji humanitarnych 
lub pomocy w  przypadku ka-
tastrof, Marines mógłby bez-
piecznie i  szybko drukować 
na miejscu zniszczonych do-
mów, szkół i  budynków ko-
munalnych. Zastosowanie tej 
technologii i materiału umoż-
liwiłaby również efektywną 
współpracę ze społecznością lokalną, która niemal 
od razu otrzymałaby nieraz lepsze (od dotychczaso-
wych) obiekty, a wojsko lepsze bazy operacyjne, przy 
znacznie mniejszym nakładzie siły roboczej i tym sa-
mym – mniejszej liczbie rannych żołnierzy, zaangażo-
wanych w tworzenie nowych struktur np. w rejonie 
działań zbrojnych.

Amerykański przykład pokazuje, że tworzenie solid-
nych, betonowych obiektów budowlanych można już 
przeprowadzać w zależności od potrzeb – także trans-

portowych i  logistycznych. Natomiast wykończenie 
wnętrza można powierzyć robotom, które przygotują 
np. w  systemie modularnym pod określone wymiary, 
drewniane szkielety do bezpośredniego montażu su-
fitów, ścian, okien i podłóg oraz instalacji potrzebnych 
mediów2. Takie wyposażone kompleksowo moduły 
wystarczy już tylko dostarczyć na miejsce i  szybko za-
montować w „wydrukowanym” obiekcie, a w przypad-
ku zmiany koncepcji ich użytkowania w przyszłości – po 
prostu wymienić je na inne, bardziej funkcjonalne. Obo-
jętnie, czy będą służyć celom cywilnym, czy wojskowym. 
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pierwsza w polsce   
sieć bezobsługowych 

supermarketów 
wkroczyła na rynek1

 

Iwo Nowak
Instytut Logistyki i Magazynowania

Całkowicie bezobługowe super-
markety spożywcze pod marką Bio 
Family, uruchomiła jesienią br. po-
znańska firma Bio Market Polska 
Sp. z  o.o. Są to pierwsze w  Polsce, 
a  może i  w  Europie, tego typu pla-
cówki handlowe, oferujące przez całą 
dobę (także w niedziele niehandlowe 
i święta) wszystkie produkty z euro-
pejskim certyfikatem Bio (żywności 
ekologicznej), a także z europejskimi 
certyfikatami ekologicznych kosme-
tyków i środków czystości. 

Trzy pierwsze placówki: w Pozna-
niu, Swarzędzu i Wrocławiu, działają 
24 h przez 7 dni w tygodniu, a w razie 
problemów np. z  obsługą automa-
tycznych kas, do dyspozycji klientów 
jest specjalna infolinia. 

Całodobowy dostęp do marketu 
Bio Family, poza „standardowymi” 
godzinami otwarcia, a  także we 

wszystkie święta oraz niedziele wol-
ne od handlu, jest możliwy przy uży-
ciu karty Open 24/72, którą można 
uzyskać po wypełnieniu specjalnego 
formularza. Karta ta otwiera drzwi 
wejściowe i – po dokonaniu płatności 
– umożliwia wyjście ze sklepu. W  sa-
moobsługowej kasie klienci skanują 
wszystkie produkty, a płatności moż-
na dokonywać dzięki kartom Visa, Ma-
sterCard, lub poprzez Apple Pay czy 
Google Pay w terminalu płatniczym.

Wcześniej bezobsługowe kasy za-
stosowały w niektórych swoich pla-
cówkach takie sieci, jak m.in. Auchan, 
Biedronka, czy Tesco3, jednak nie re-
zygnując z tradycyjnej obsługi kasjer-
skiej. Według doniesień medialnych, 
założycielem sieci Bio Family jest Ma-
teusz Świtalski, syn Mariusza Śwital-
skiego – twórcy takich marek, jak np., 
Żabka, Eurocash, czy Biedronka.

1 Materiał opracowano w oparciu o informacje na stronach https://familybio.pl/ (dostęp: 
12.10.2018), https://www.tescoplc.com/about-us/history/ (dostęp: 12.10.2018) oraz doniesie-
niach prasowych z 10 i 11.10.2018 r.

2 Funkcjonalność karty Open 24/7 będzie najpierw sprawdzana w poznańskiej placówce sieci 
Bio Family, a stopniowo trafi też do pozostałych jej oddziałów.

3 Działający do dziś pierwszy samoobsługowy sklep Tesco powstał w 1948 r. w St. Albans 
(Hertfordshire, W.Brytania). Założyciel i szef Tesco, Jack Cohen, który otwarł swój pierwszy 
sklep w 1929 r. w Londynie, zdecydował się na pójść w stronę samoobsługi po wizycie badaw-
czej w Ameryce Północnej. 

Źródło: https://familybio.pl/ (dostęp: 12.10.2018)

Źródło: https://familybio.pl/ (dostęp: 12.10.2018)
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