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Projektowanie sieci logistycznych przedsiębiorstw produk-

cyjnych jest złożonym problemem decyzyjnym. Wynika to  
z potrzeby uwzględnienia zarówno specyfiki funkcjonowania 
przedsiębiorstw produkcyjnych, jak i ukształtowania funk-
cjonalno-przestrzennego obiektów magazynowych będących 
elementami projektowanej sieci. Właściwie zaprojektowana 
struktura sieci logistycznej wpływa na zmniejszenie kosztów 
dostaw zaopatrzenia materiałowego do przedsiębiorstw lub 
dystrybucji wyrobów gotowych do odbiorców. 

Na ogół każdy system logistyczny przedsiębiorstwa jest 
determinowany konfiguracją sieci logistycznej. Konfiguracja 
sieci logistycznej to układ powiązań między obiektami ma-
gazynowymi analizowanego systemu logistycznego wraz  
z określeniem wielkości i lokalizacji tych obiektów [18].  

Sieć logistyczna, w zależności od pełnionych funkcji i za-
dań oraz przeznaczenia, definiowana jest różnorodnie. Poję-
cie sieci (ang. network), na ogół, definiowane jest między 
innymi jako zbiór połączonych ze sobą i wzajemnie uwarun-
kowanych czynności z wyznaczonym punktem początko-
wym i końcowym [31] lub jako struktura kanałów logistycz-
nych, którymi następuje przepływ materiałów od producenta 
do obiektów dystrybucji (logistycznych) i ostatecznych od-
biorców [37]. 

Często pojęcie sieci logistycznej wiąże się grupę niezależ-
nych przedsiębiorstw konkurujących i kooperujących w celu 
poprawy sprawności oraz efektywności przepływu produk-
tów i towarzyszących im informacji, zgodnie z oczekiwa-
niami klientów [9]. Rozszerzając pojęcie sieci logistycznej  
o aspekt przepływów kapitałowych otrzymujemy tak zwany 
Network Business [37]. W tym przypadku Autorzy podkre-
ślają zintegrowanie i koordynowanie współpracy przedsię-
biorstw przez istnienie dominującego podmiotu w sieci. 
Współpraca ta może przybierać różne formy, z których istot-
ne są dwie, to jest [37]: 
• pionowa – pomiędzy przedsiębiorstwami tworzącymi 

sieć logistyczną (na przykład producent – dystrybutor – 
detalista, tak zwane sieci podłużne), 

• pozioma – gdy mamy do czynienia ze współpracą przed-
siębiorstw tego samego fragmentu sieci logistycznej lub 
tej samej funkcji w sieci (na przykład hurtowni, sklepów 
detalicznych, tak zwane łańcuchy poprzeczne). 

Należy również zaznaczyć, że sieć logistyczna, w literatu-
rze przedmiotu [4], [28], często jest utożsamiana z siecią 
dystrybucji, dostaw lub zamiennie z łańcuchem dostaw [9]. 
W szerszym zakresie sieć dostaw składa się z dwóch lub 
więcej prawnie rozdzielonych podmiotów gospodarczych, 
połączonych poprzez przepływ materiałów, informacji  
i środków finansowych. Podmioty te są na ogół producenta-
mi części, komponentów lub wyrobów finalnych, dostawca-
mi usług logistycznych, a także samymi klientami (ostatecz 
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nymi konsumentami) [4], [34]. Natomiast w węższym zakre-
sie, w odniesieniu do sieci dostaw, używa się terminu łań-
cuch dostaw lub łańcuch logistyczny, który jest stosowany  
w odniesieniu do dużego przedsiębiorstwa lub branży [16]. 

Na ogół sieć dostaw obejmuje wszystkie działania związa-
ne z przepływem materiałów (rysunek 1), począwszy od 
pozyskiwania podstawowych surowców, a skończywszy na 
sprzedaży końcowemu nabywcy produktu finalnego i utyli-
zacji tego, co z tego produktu zostaje po zużyciu [34].  
Na każdym etapie przepływu mogą pojawiać się zwroty, 
czyli materiały odrzucone przez następną firmę w łańcuchu 
lub odpady, które wymagają utylizacji. 

Większość przedsiębiorstw zgłasza zapotrzebowanie mate-
riałowe różnym dostawcom i sprzedaje wyroby gotowe róż-
nym klientom (rysunek 1). Surowce zostają dostarczone do 
producenta przy wykorzystaniu wszystkich poziomów do-
stawców sieci logistycznej. Podobnie gotowe wyroby dostar-
czane są do klientów zlokalizowanych na różnych pozio-
mach [36]. Stąd sieć logistyczną przedsiębiorstw można 
rozpatrywać oddzielnie w sferze zaopatrzenia oraz w sferze 
dystrybucji [36]. Ważnym aspektem, z punktu widzenia 
badań przedstawionych w artykule, jest właściwe dopasowa-
nie sieci logistycznej do specyfiki potrzeb przedsiębiorstw. 
 

 
Rys. 1. Przykład sieci dostaw przedsiębiorstwa produkcyjnego. 
Źródło: opracowanie własne na podstawie [34]. 
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Metody i narzędzia projektowania struktury  
sieci logistycznej w literaturze 

W zależności od tego, ile występuje pośredników na dro-
dze przemieszczania, struktura sieci logistycznej może być 
jednopoziomowa lub wielopoziomowa; określana jest ona 
wówczas również jako struktura hierarchiczna. Cechą cha-
rakterystyczną sieci wielopoziomowej jest konieczność 
przejścia materiałów od dostawców przez kolejne poziomy, 
zanim zostaną dostarczone do odbiorców (przedsiębiorstw 
produkcyjnych). W wielopoziomowej sieci występują po-
średnicy, którymi mogą być różnego rodzaju bazy ma-
gazynowe, terminale przeładunkowe, czy też centra logi-
styczne [8]. 

Projektowanie sieci logistycznej wymaga podejmowania 
decyzji między innymi w zakresie: 
• lokalizacji obiektów magazynowych – wraz z ustaleniem 

takich wielkości, jak: wielkość terenu, koszt zakupu 
gruntu, koszt siły roboczej, dostępność infrastruktury 
transportowej itp., 

• rozwiązań przestrzennych obiektów magazynowych – 
dotyczy to między innymi wymiarów, powierzchni, kuba-
tury obiektu, kosztu utrzymania 1 m3 przestrzeni itp., 

• rozwiązań technologiczno-ekonomicznych w zależności 
od postaci: zapotrzebowań materiałowych, struktury za-
mówień, oczekiwań klientów, jednostkowego kosztu 
przejścia ustalonej jednostki ładunkowej przez obiekt itp. 

Ogólnie metody projektowania struktury sieci logistycznej 
dzieli się na metody opisowe, analityczne, analityczno-opi-
sowe, analogowe oraz numeryczne. W metodach opisowych 
brak jest formalizacji zapisu poszczególnych kroków projek-
towych; możemy jedynie znaleźć niesformalizowany przepis 
postępowania w postaci wytycznych [25]. Inaczej jest  
w przypadku metod analitycznych, gdzie kroki projektowe są 
zapisane w postaci zależności sformalizowanych [3], [23]. 
Metody analityczno-opisowe stanowią swego rodzaju połą-
czenie metod analitycznych i opisowych [25]. 

W przypadku metod analogowych, do wykonania obliczeń 
wykorzystuje się formuły matematyczne oraz specjalne urzą-
dzenia, które wykorzystują występujące analogie w danym 
procesie (zjawisku) [38]. Natomiast metody numeryczne 
umożliwiają uzyskanie rozwiązania problemu poprzez wyko-
rzystanie specjalistycznego programu komputerowego. Nale-
ży przy tym pamiętać, że w tym przypadku niezbędny jest 
aparat matematyczny do formalizacji zapisu problemu, który 
następnie przetwarzany jest na „język komputera” [38]. 

Nie ulega wątpliwości, że do właściwego rozwiązania pro-
blemu projektowania sieci logistycznej niezbędny jest fi-
zyczny jej opis, następnie formalizacja z wykorzystaniem 
odpowiedniego aparatu matematycznego. W końcowym 
etapie, na ogół, korzystając z odpowiedniego języka progra-
mowania, dokonujemy implementacji komputerowej me-
tody. 

Jeden ze sposobów podziału metod projektowania struktu-
ry sieci logistycznej wynika z uwzględnienia liczby kryte-
riów oceny jakości projektu. W przypadku, gdy pod uwagę 
bierzemy tylko jedno kryterium, mówimy o metodach jedno-
kryterialnych. Natomiast gdy pod uwagę bierzemy kilka 
kryteriów, wówczas mówimy o metodach wielokryterial-
nych. W literaturze przedmiotu opisywane metody zarówno 
jedno, jak i wielokryterialne, dotyczą najczęściej wyboru 

miejsc lokalizacji punktów węzłowych w sieci [13], [23], 
[35]. 

Inna grupa metod dotyczy metod optymalizacyjnych, sy-
mulacyjnych oraz heurystycznych [26]. Metody optymaliza-
cyjne opierają się na precyzyjnych procedurach matematycz-
nych, które gwarantują znalezienie najlepszego rozwiązania 
danego problemu. Natomiast metody symulacyjne pozwalają 
na przeprowadzanie eksperymentów z opracowanym wcze-
śniej modelem. W tym przypadku, przy wcześniejszej zna-
jomości rozwiązania najlepszego, możliwa jest ocena wraż-
liwości modelu na zmianę poszczególnych jego parametrów. 
Metody heurystyczne przystosowane są do operowania na 
bardzo ogólnie zdefiniowanych problemach i dlatego nie 
gwarantują znalezienia rozwiązania optymalnego [7], [26]. 
 

Specyfika potrzeb przedsiębiorstw  
produkcyjnych w zakresie zaopatrzenia  
i dystrybucji 

Nadrzędnym zadaniem przedsiębiorstwa produkcyjnego 
jest realizacja procesu produkcyjnego, któremu podporząd-
kowane są wszystkie procesy umożliwiające jego realizację. 
Wiąże się to z rozwiązywaniem wielu problemów organiza-
cyjnych wymagających optymalizacji, a dotyczących: 
• usprawnienia technologii produkcji, 
• usprawnienia procesów logistycznych w obrębie przed-

siębiorstwa, 
• usprawnienia łańcucha dostaw, w którym przedsiębior-

stwo funkcjonuje, 
• uczestnictwa przedsiębiorstwa w grupach interesów. 

Pierwszy problem związany jest bezpośrednio ze sferą 
utrzymania zapasów, realizacji dostaw i wysyłek oraz czyn-
nościami usprawniającymi, zachodzącymi wewnątrz przed-
siębiorstwa. Modyfikacje technologii produkcji są przedmio-
tem zainteresowania inżynierów produkcji [6]. 

Drugi problem dotyczy między innymi: 
• ustalania poziomów materiałów kluczowych dla produk-

cji na podstawie planowanego zużycia materiałów, tak 
zwanych safety stock i maximal on hand stock (lub mate-
riałów najbardziej przestrzennochłonnych), mocy wy-
twórczych dostawców, czasu realizacji dostaw (lead  
time) [20], 

• grupowania zleceń produkcyjnych w celu maksymalnego 
wydłużania tak zwanych szarż produkcyjnych przy zada-
nych, dopuszczalnych przez klientów maksymalnych 
czasach realizacji zleceń, możliwości składowania wyro-
bów gotowych na terenie zakładu lub w zewnętrznych 
magazynach dystrybucyjnych, dostępności surowców  
do produkcji u dostawców lub w zewnętrznych magazy-
nach [26], 

• EOQ (Economic Order Quantity – Ekonomiczna Wiel-
kość Zamówienia) metody zarządzania zapasami w łań-
cuchu dostaw. Metoda ta definiuje optymalną ilość mate-
riałów do zamówienia, tak, aby zminimalizować między 
innymi koszty zmienne [17], [33], 

• funkcji systemów informacyjnych klasy MRP (Material 
Requirement Planning) w danym przedsiębiorstwie  
[14], [32], 

• funkcji systemów informacyjnych klasy MRP II (Manu-
facturing Resources Planning) w danym przedsiębior-
stwie w zakresie planowania i realizacji produkcji [32], 
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• wydajności układów przeładunkowych na wejściu i na 
wyjściu z magazynów surowców i opakowań oraz wyro-
bów gotowych [2], [24], 

• kosztu utrzymania zapasów w magazynie własnym pro-
ducenta [6]. 

Trzecia grupa problemów związana jest natomiast z takimi 
zagadnieniami jak: 
• problem podziału zamówienia ogólnego na dostawy,  

z których ma składać się dane zamówienie [14], 
• problem outsourcingu usług logistycznych w zakresie 

zaopatrzenia w surowce (centra zaopatrzenia) i odbiór 
wyrobów gotowych (centra dystrybucji lub – częściej – 
magazyny wyrobów gotowych nie zajmujące się dystry-
bucją, a głównie przechowywaniem i wysyłką dużej licz-
by wyrobów gotowych) [11], 

• problem odległości pomiędzy magazynami zewnętrzny-
mi, a zakładem produkcyjnym (elastyczność – flexibility 
– łańcucha dostaw) [30], 

• umowy dotyczące przechowywania surowców produk-
cyjnych w magazynach dostawców [22], 

• problem dostaw surowców Just-in-Time [30], [14], 
• problem długości cykli transportowych w transporcie 

zewnętrznym, wynikający z czasu realizacji transportu  
i częstotliwości wysyłek [30], 

• koszt utrzymania zapasów w magazynach zewnętrznych 
[26], [22], 

• czas reakcji dostawców lub magazynów zewnętrznych na 
zapotrzebowanie na materiały [30]. 

Ostatnie zagadnienie dotyczy przede wszystkim wykorzy-
stywania efektu skali (scale effect) i efektu synergii (synergy 
effect) do wspólnego negocjowania cen surowców i ze-
wnętrznych usług logistycznych w ramach porozumienia 
między przedstawicielami branży [30]. 

Zatem w systemie logistycznym przedsiębiorstwa produk-
cyjnego realizowane są procesy logistyczne obejmujące: 
• zaopatrzenie w surowce i opakowania, 
• wspomaganie działań produkcyjnych, 
• dystrybucję wyrobów gotowych, 
• zaopatrzenie w części zamienne oraz przepływy odpadów 

produkcyjnych. 
Główne zadania operacyjne, jakie są realizowane w sferze 

zaopatrzenia, obejmują dostarczanie materiałów niezbędnych 
do produkcji realizowanej w przedsiębiorstwie, ich składo-
wanie oraz przemieszczanie do pierwszego stanowiska linii 
produkcyjnej w momencie określającym ich wykorzystanie 
w sferze produkcji. Poprzez transport wewnętrzny i utrzyma-
nie zapasów produkcji w toku realizowany jest przepływ 
materiałów w procesie wytwórczym [12]. 

Natomiast zadania operacyjne logistyki w sferze dystrybu-
cji, to przemieszczanie wytworzonych w procesie produk-
cyjnym materiałów, półproduktów czy wyrobów gotowych 
do odbiorców [13]. Logistyka części zamiennych (użytkow-
nika tych części) obejmuje zaopatrzenie, gospodarkę maga-
zynową i zastosowanie części zamiennych w ramach obsługi 
technicznej i konserwacji [23]. W sferze przepływu odpadów 
produkcyjnych realizowany jest transport i składowanie 
materiałów odpadowych oraz ewentualne przekazanie tych 
materiałów do miejsc ich przerobu. Niejednokrotnie realizo-
wane są także procesy mające na celu zmniejszenie objętości 
powstałych odpadów (na przykład prasowanie makulatury). 
W procesach przepływu odpadów produkcyjnych istotne są 

procesy utylizacji [13] oraz procesy powtórnego zagospoda-
rowania [23]. 

Podejmując odpowiednie działania, w celu postawienia za-
potrzebowania materiałowego do dyspozycji przedsiębior-
stwa produkcyjnego należy uwzględnić jego oczekiwania, 
zwłaszcza w zakresie ilości i jakości produktów, terminów 
dostaw, a także podziału zadań związanych z przepływem 
towarów pomiędzy dostawcą a odbiorcą. Wśród kluczowych 
problemów logistycznych, które dotyczą przedsiębiorstw 
produkcyjnych, wyróżnić należy przede wszystkim: czas 
cyklu zamówienia, dostępność zapasów, ograniczenia wiel-
kości zamówienia, częstość dostawy, niezawodność dostawy, 
jakość dokumentacji, procedury reklamacyjne, kompletność 
zamówienia, wsparcie techniczne, informacje na temat stanu 
realizacji zamówienia. Mają one na celu podnoszenie pozio-
mu obsługi zakładów produkcyjnych przy jednoczesnym 
obniżaniu kosztów logistycznych. 

Zamówienia na materiały do produkcji składane u dostaw-
cy mają charakter długookresowy i w większości przypad-
ków rozdzielane są na dostawy o określonej wielkości, reali-
zowane w rytmie cyklu produkcyjnego zakładu i cyklu pro-
dukcyjnego u danego dostawcy. Wielkość jednorazowej 
dostawy jest funkcją maksymalnego zapasu danego materiału 
w magazynie przyprodukcyjnym, zapasu bezpieczeństwa 
danego materiału, zapotrzebowania na ten materiał i często-
tliwości dostaw (systemy sterowania zapasami, „ekonomicz-
na” wielkość partii dostaw) [19]. Ponadto zapotrzebowanie 
materiałowe ustalane jest zgodnie z zapotrzebowaniem wy-
nikającym z długoterminowego planu produkcji, konstruo-
wanego na podstawie zamówień klientów. Przy czym prze-
ciętna częstotliwość dostaw danego typu materiału wyzna-
czana jest zazwyczaj na bazie danych historycznych. Często-
tliwość zamówień nie jest nigdy stała. Wpływ na nią mają 
różnorodne czynniki, związane na przykład z problemami 
technicznymi produkcji i dostawców, zdarzeniami losowymi 
w transporcie itp. [19]. 

Od złożenia zamówienia na surowce produkcyjne u danego 
dostawcy do czasu wprowadzenia ich do magazynu przypro-
dukcyjnego musi upłynąć określony czas, wynikający z ko-
nieczności pozyskania materiału przez dostawcę (wyprodu-
kowanie, wydanie z magazynu, pakowanie itd.) oraz czasu 
transportu. Czas ten może być różny, w zależności od do-
stawcy i typu materiału, a także schematu organizacyjnego 
łańcucha dostaw (dostawa bezpośrednia lub z wykorzysta-
niem pośrednich baz magazynowych) [29]. 

Dla każdego typu materiału określa się maksymalną wiel-
kość zapasu utrzymywanego w magazynie przyprodukcyj-
nym. Nie powinna ona zostać przekroczona ze względu na 
pojemność magazynu, koszty zamrożenia kapitału, ewentu-
alne terminy przydatności do użycia i możliwości zwrotu 
niewykorzystanych materiałów. Materiały nadwyżkowe 
względem planu produkcyjnego są przechowywane aż do 
pojawienia się zamówień produkcyjnych lub do końca termi-
nu ich przydatności do użycia. Przez ten czas zajmują miej-
sce w magazynie zmniejszając możliwości zamawiania mate-
riałów innych rodzajów [19]. 

Częstym rozwiązaniem jest utylizowanie niewykorzysta-
nych materiałów produkcyjnych (ang. scrapping). Jest to 
kosztowna alternatywa dla utrzymania zapasu. Wielkość 
maksymalnego zapasu powinna być okresowo szacowana 
pod kątem długoterminowych planów produkcyjnych. Mak-
symalny zapas materiału może być przekroczony w chwilach 
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zwiększonego zapotrzebowania – jest to wielkość orientacyj-
na [29]. 

Ważnym parametrem z punktu widzenia ciągłości procesu 
produkcyjnego jest zapas bezpieczeństwa. Dla każdego typu 
materiału określa się granicę zapasu bezpieczeństwa, której 
przekroczenie powinno wywołać natychmiastowe zamówie-
nie materiału. Zapas bezpieczeństwa danego materiału usta-
lany jest na podstawie analizy danych historycznych zużycia 
oraz aktualnego długo- i krótkookresowego planu produk-
cyjnego [4]. 

Podstawowym celem utrzymania zapasu bezpieczeństwa 
jest podtrzymanie ciągłości produkcji w przypadku losowych 
zdarzeń wpływających na opóźnienie terminowych dostaw. 
Zapas bezpieczeństwa jest wielkością orientacyjną i należy 
unikać schodzenia poniżej tego poziomu, jednakże nie jest  
to zabronione. Zamówienie uzupełniające zapas bezpieczeń-
stwa danego materiału powinno zostać złożone z uwzględ-
nieniem czasu realizacji zamówienia (lead time) i planowa-
nego zużycia tego materiału. Poziomy bezpieczeństwa oraz 
maksymalne poziomy zapasu wszystkich materiałów muszą 
uwzględniać pojemność magazynów surowców i opakowań 
[5].  

Zapas cykliczny determinowany jest zużyciem surowców, 
półfabrykatów czy materiałów podczas procesu produkcyj-
nego. Zużycie to wynika z planu krótkookresowego produk-
cji oraz pośrednio z planu długookresowego, jednakże nie 
jest możliwe określenie ścisłego poziomu zużycia. Jest to 
wielkość szacunkowa, która pojawia się, kiedy dany materiał 
jest wykorzystywany w procesie produkcyjnym. Zakładając, 
że materiał może być używany do produkcji więcej, niż 
jednego rodzaju wyrobu gotowego, poziom zużycia będzie 
wynikał ze struktury potrzeb rynku (zamówień klientów) na 
wyroby gotowe [5]. 

Zadanie logistyczne realizowane przez zakładowy system 
logistyczny uwarunkowane jest zarówno zewnętrznie, jak  
i wewnętrznie, przy czym pierwsze uwarunkowanie wynika  
z otoczenia, drugie natomiast z produkcji. Aspekty te istotne 
są na etapie projektowania sieci logistycznej dla przedsię-
biorstwa produkcyjnego [16]. 

Aby zaprojektować sieć logistyczną dla przedsiębiorstwa 
produkcyjnego należy uwzględnić zagadnienia dotyczące 
trzech elementów: 
1)  zakładu produkcyjnego, to jest: 

• sposób realizacji dostaw surowców i opakowań do 
produkcji (rysunek 2), 

• odbiór wyrobów gotowych z zakładu produkcyjnego, 
• magazyny przyprodukcyjne charakteryzują się zna-

nymi zdolnościami buforowymi. Umożliwiają one 
konsolidację zapotrzebowania linii produkcyjnych na 
materiały do produkcji. Dzięki temu możliwe jest re-
alizowanie dostaw w mniejszych odstępach czasu  
i w większych partiach; 

2)  procesu produkcyjnego: 
• zasilanie przez względnie niewielkie partie surowców 

i opakowań w niewielkich odstępach czasu, 
• odbiór wyrobów gotowych we względnie niewielkich 

partiach w niewielkich odstępach czasu, 
• zadania produkcyjne mają priorytet względem zadań 

transportowo-magazynowych w przedsiębiorstwie 
produkcyjnym, 

• dążenie do wykonywania możliwie długich szarży 
produkcyjnych bez przerw i przezbrojeń linii produk-

cyjnych – w tym celu należy zapewnić materiały pro-
dukcyjne i możliwość odbioru wyrobów gotowych, 

• zadania produkcyjne określane są na podstawie zleceń 
klientów i/lub prognoz. Konstruuje się plany produk-
cyjne długoterminowe oraz bieżące, które stanowią 
determinantę dla przyprodukcyjnych układów trans-
portowo-magazynowych; 

 

 
 

Rys. 2. Schemat ideowy przepływu informacji w przedsiębiorstwie 
produkcyjnym; RM – surowce do produkcji, P – opakowania,  
FG – wyroby gotowe. Źródło: opracowanie własne. 

 
3)  zamówień materiałów do produkcji i dystrybucji wyro-

bów gotowych: 
• uszczegółowienia planu produkcji, 
• sposobu dystrybucji i zakresu działania magazynów 

przyprodukcyjnych obsługujących wyroby gotowe. 
Współpraca z centrami dystrybucji bądź centrami logi-

stycznymi, które umożliwiają składowanie części wyprodu-
kowanych wyrobów gotowych, zwiększa ich dostępność dla 
klientów, a jednocześnie możliwe staje się przeniesienie 
finalnych etapów produkcji (głównie związanych z oznako-
waniem, etykietowaniem i pakowaniem materiałów) do tych 
centrów, co w ogólności będzie skutkować zmniejszeniem 
stanów magazynowych przechowywanego asortymentu. 
Centra dystrybucji i centra logistyczne, wykorzystując efekt 
skali i stosując specjalizowane rozwiązania logistyczne, będą 
oferowały mniejszą cenę jednostkową składowania. Dzięki 
temu zakład produkcyjny nie musi ściśle uzależniać wysyłek 
wyrobów gotowych od zamówień klientów. Musi jedynie 
utrzymywać stały, określony zapas wyrobu gotowego  
w centrum, przez co można wpływać na długoterminowe 
plany produkcyjne. Przedsiębiorstwa, które podejmują od-
powiednie działania w celu postawienia towarów do dyspo-
zycji kupującego, uwzględniają przede wszystkim jego ocze-
kiwania, zwłaszcza w zakresie ilości i jakości produktów. 
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Podsumowanie 
Gospodarka rynkowa wymusza wiele różnych form orga-

nizacji zaopatrzenia materiałowego oraz sieci dystrybucji 
wyrobów gotowych, związanych z obsługą zarówno dzielnic 
przemysłowych dla małych i średnich miast, jak i wielkich 
aglomeracji gospodarczo-przemysłowych o złożonych po-
trzebach w zakresie usług logistycznych. Determinuje to 
potrzebę właściwego doboru obiektów logistycznych, w tym 
obiektów magazynowych, ze względu na złożoność zadań  
i funkcji, jakie powinny realizować. Właściwy dobór struktur 
podyktowany jest zarówno względami przestrzennymi, tech-
nicznymi, technologicznymi, organizacyjnymi, jak i ekono-
micznymi. 

Zarówno dostawa potrzeb materiałowych do zakładu pro-
dukcyjnego, jak i odbiór z niego wyrobów gotowych, mogą 
być dokonywane na różne sposoby: 
• bezpośrednio, 
• pośrednio – przez lokalne magazyny dystrybucyjne do 

odbiorców indywidualnych lub przez lokalne punkty 
konsolidacji do aglomeracji miejskich, 

• pośrednio – przez Branżowe Centra Dystrybucji, 
• pośrednio – przez Centra Logistyczne. 

W sferze dostaw bezpośrednich zakłada się bezpośrednie 
wysyłki ładunków od dostawców do odbiorców. W ramach 
obsługi bezpośredniej każdy z dostawców może wysyłać 
towary bezpośrednio do każdego producenta, zaś każdy 
producent może wysyłać wyroby gotowe do każdego z od-
biorców. 

W przypadku obsługi bezpośredniej brak jest podmiotów 
łączących strumienie przepływu ładunków, co generuje 
wzrost całkowitych kosztów obsługi logistycznej. Istnieje 
znaczna liczba tras wyznaczająca duże zapotrzebowanie na 
transport, którego ilość przyczynia się do wzrostu kosztów. 
Przy obsłudze bezpośredniej pojawia się konieczność zama-
wiania większych ilości towaru od każdego z dostawców, co 
powoduje wzrost zapasu. W tym przypadku wysokie są kosz-
ty przygotowania ładunku do wysyłki oraz koszty związane  
z przyjęciem ładunku. Ponadto, w związku z dużą liczbą 
pojazdów powstaje negatywne zjawisko przeciążenia infra-
struktury drogowej oraz związane z tym faktem zanieczysz-
czenie środowiska. 

W przypadku obsługi pośredniej, każdy z dostawców wy-
syła towary do centrum zaopatrzenia, które następnie przeka-
zuje je do producentów. Kierują oni materiały do centrum 
dystrybucji, są one wysyłane do odbiorców. Dodatkowymi 
podmiotami w tym przypadku są Branżowe Centra Zaopa-
trzenia oraz Branżowe Centra Dystrybucji. Z ich wykorzy-
staniem odbywa się transfer ładunków pomiędzy kolejnymi 
poziomami. 

Konsolidacja ładunków lub ich komisjonowanie w cen-
trach zaopatrzenia i centrach dystrybucji przyczynia się do 
zmniejszenia zapasów oraz do ograniczenia ilości i kosztów 
transportu. Finalny odbiorca ładunku ma zapewnioną taką 
liczbę dostaw, która dostosowana jest do jego potrzeb asor-
tymentowych. Udział centrum zaopatrzenia i centrum dys-
trybucji zmniejsza liczbę dostaw do przedsiębiorstwa pro-
dukcyjnego, ale może skutkować to wyższymi kosztami 
logistycznymi [10], [17]. Również skoncentrowanie dużej 
masy ładunków w jednym miejscu stymuluje wykorzystanie 
różnych rodzajów transportu, co może skutkować zwiększo-
nym udziałem transportu kolejowego, a tym samym zmniej-
szeniem skażenia środowiska. 

Obiekty magazynowe w sieci logistycznej przedsiębiorstw 
stanowią podsystemy buforowe umieszczane na wejściu  
i wyjściu systemu logistycznego danego przedsiębiorstwa. 
Sprzyja to stabilizacji procesów produkcyjnych, to jest za-
chowaniu ciągłości tych procesów. 

Ze strukturą, w której wyodrębniony jest tylko jeden cen-
tralny obiekt magazynowy, wiąże się: 
• możliwość wyspecjalizowania obiektu ze względu na 

charakterystykę branży, 
• mniejsze koszty związane z utrzymaniem zapasu (pra-

cownicy, ochrona, warunki klimatyczne, budynki, wypo-
sażenie), 

• pełna kontrola nad stanem zapasu, 
• zredukowanie kosztów transportu w obrębie systemu, 
• utrzymywanie relatywnie mniejszych zapasów (nie ma 

konieczności reprezentowania każdej grupy asortymen-
towej w poszczególnych regionalnych obiektach maga-
zynowych). 

Natomiast, w przypadku rozdrobnionej struktury, tak zwa-
nej struktury hierarchicznej, mamy do czynienia z: 
• krótszym czasem reakcji na zapotrzebowanie przedsię-

biorstw, 
• możliwością konfigurowania usług ze względu na zapo-

trzebowanie innych przedsiębiorstw, 
• niższymi kosztami transportu, 
• mniejszym zagrożeniem utraty zapasu wynikającym  

z katastrof naturalnych. 
Kombinowana struktura sieci logistycznej jest niejako po-

łączeniem struktury jednopoziomowej ze strukturą wielopo-
ziomową. W przypadku tej struktury możliwy jest zarówno 
bezpośredni, jak i pośredni przepływ towarów. Z taką struk-
turą mamy do czynienia najczęściej w rzeczywistych sie-
ciach logistycznych. 
 

Streszczenie 
W artykule przedstawiono wybrane aspekty kształtowania 

systemu transportowego w ujęciu techniczno-organizacyj-
nym. Sieci logistyczne stanowią ogniwa pośrednie w dystry-
bucji towarów. Problemem jest wyznaczenie optymalnej 
liczby obiektów logistycznych oraz przyporządkowanie do 
nich klientów w taki sposób, aby koszty obsługi obszaru były 
minimalne, a przy tym spełnione były z jednej strony wyma-
gania klientów, zaś z drugiej strony możliwości techniczno- 
-ekonomiczne dostawców usług logistycznych. Przedmiotem 
artykułu jest przedstawienie ogólnego podejścia do optyma-
lizacji struktury sieci logistycznych. 
 

Technical and organizational determinants  
for logistics network design  
for production companies 
Abstract 

The paper presents selected aspects of transport system ap-
prehended to technical and organizational determinants. 
Logistics network accounts intermediate links in the distribu-
tion of goods. The problem is to determine the optimal num-
ber of logistics facilities and assigning clients to them, in 
such a way that the costs of servicing the area are minimal, 
and at the same time were met with one hand, customer  
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requirements, on the other hand, the opportunities for tech-
nical and economic logistics service providers. This paper 
presents a general approach to optimize the logistics network 
structure. 
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