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STRESZCZENIE W artykule podjeto problematyke branzy e-commerce oraz jej wptywu na miejskie systemy dostaw.
W pierwszej czgéci przedstawiono rozwdj handlu internetowego oraz jego charakterystyke. Wska-
zano réwniez, jak specyfika branzy e-commerce oraz tendencje wladz miast, majgce na celu ogra-
niczenie ruchu samochodéw cigzarowych na terenach zurbanizowanych, wplywajg na koniecznosé
dokonywania zmian w tradycyjnych faicuchach dostaw towarédw. W kolejnej czgsci zdefiniowano
i scharakteryzowano miejskie centra dystrybucji. Zaproponowano réwniez model dostaw towaréw
w miastach dla branzy e-commerce uwzgledniajacy tego typu obiekty logistyczne w tacuchach
dostaw. Calo$¢ zakonczono zwigztym podsumowaniem.

StOWA KLUCZOWE miejskie centra logistyczne, e-commerce, logistyka miejska

WPROWADZENIE

Dystrybucja towaréw na terenach miejskich niesie za sobg wysokie koszty spoleczne i srodowisko-
we. Wzmozony ruch samochodowy generuje negatywne efekty, ktére w znaczacy sposéb powo-
duja obnizenie jako$ci zycia mieszkancédw, wplywaja negatywnie na §rodowisko oraz zwigkszaja
koszty zarzadzania miastem i dzialalnoscig gospodarcza. Co wigcej, popyt na ustugi dostawcze
w miastach bedzie stale résl. Wplyw na to ma wiele czynnikéw, a za jeden z kluczowych nale-
zy uzna¢ dynamiczny rozwdj handlu realizowanego droga elektroniczng. Zwigkszenie obrotéw
w e-handlu i wzrost popularnosci aukcji internetowych przyczyniaja sie do wysokiego udziatu ta-
dunkéw drobnicowych w ogélnej masie fadunkowej i zmniejszenia wielkosci pojedynczego tadun-
ku. Jednoczes$nie w branzy e-commerce kladzie si¢ wysoki nacisk na skracanie terminu dostawy do
odbiorcéw koncowych charakteryzujacych sie wysokim rozproszeniem geograficznym. Powyzsze
czynniki, w konsekwencji niedostosowania si¢, moga wplywa¢ na zwiekszong liczbe przewozéw
czy nieoptymalne wykorzystanie tadownosci pojazdéw dostawczych. Negatywne skutki wplywac
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beda zaréwno na przedsiebiorcéw, jak i na mieszkancéw miast i srodowisko. Dlatego tez coraz wie-
cej podmiotéw, zaréwno prywatnych, jak i publicznych, szuka rozwiazan majacych na celu optyma-
lizacje faiicuchow dostaw, ktére z jednej strony beda uwzglednialy nowe trendy, a z drugiej ograni-
czaly negatywne skutki transportu towarowego m.in. poprzez zwickszenie mobilno$¢ w miastach.
Odpowiedzia mogg by¢ powierzchnie magazynowe zlokalizowane blisko odbiorcéw konicowych.

SPECYFIKA BRANZY E-COMMERCE | JEJ WPEYW NA SYSTEM DOSTAW

E-commerce jest procesem zakupu towaru, ustugi z wykorzystaniem Internetu jako $rodka lacza-
cego klienta z konkretna firmg (Antonowicz, 2016). Nabywanie débr w sieci internetowej, wsparte
stalym rozwojem technologii, daje przedsiebiorcom mozliwo$¢ personalizacji komunikacji mar-
ketingowej, ktérej celem jest z jednej strony sprzedaz, z drugiej zbudowanie trwatych wiezi z klien-
tem (Kowalik, Drozdz, 2016). W Polsce branza e-commerce cechuje si¢ wysoka dynamikg wzrostu
i jednoczesnie wysokim potencjatem rozwoju w przysztosci. Od kilku lat poziom wydatkéw w pol-
skim Internecie ro$nie w tempie dwucyfrowym. W 2017 roku warto$¢ sprzedazy online w Polsce
szacowana byta na okoto 36-40 mld zlotych (Gemius, 2017). Pomimo ze jest to wynik znacznie
nizszy niz w bardziej rozwinietych krajach, tak duza dynamika stawia zakupy internetowe wéréd
najszybciej rosngcych sektoréw polskiej gospodarki.

Dynamicznie rozwijajacy sie rynek e-commerce oraz oferowane opcje dostaw jeszcze w dniu
dokonania zakupu przy minimalnych kosztach po stronie klienta nalezy uznac za najwazniejszy
czynnik destabilizujacy tradycyjny schemat funkcjonowania systeméw logistycznych. Wedlug
CBRE (2017) ponad 30% najwiekszych europejskich dystrybutoréw juz oferuje ustuge dostaw
w ciggu jednego dnia, a okoto 10% ustuge dostawy jeszcze w dniu dokonania zakupu. Nowe trendy,
wysoka konkurencyjno$¢ i wzrost znaczenia zakupéw online powoduja konieczno$¢ dokonania
zmian w tancuchach logistycznych oraz znalezienia optymalnych rozwigzan majacych na celu od-
powiednie dostosowanie miejsc dostaw woko! i na samym terenie miast.

To wlasnie o$rodki aglomeracyjne wspdlczesnie majg szczegélnie istotne znaczenie dla sektora
logistycznego i rynku zakupéw internetowych, gdyz przede wszystkim na terenach zurbanizowa-
nych mieszkajg aktywni i wymagajacy konsumenci o coraz wyzszych dochodach. Atrakcyjne ceny,
wygoda oraz mozliwo$¢ skladania zamoéwien o kazdej porze to gléwne powody preferowania za-
kupéw internetowych. Niezaleznie od wyboru formy dostawy, dla klientéw najwazniejsza kwestiag
jest szybkos¢ doreczenia (nastepnego lub tego samego dnia) oraz mozliwo§¢ dokonania darmowe-
go zwrotu towaréw. Wielu wspolczesnych klientéw jest gotowych ponie§¢ dodatkowe oplaty, aby
dostawa odbyla sie w jak najkrétszym terminie (Szoltysek, 2006). Opcja dostawy towaru w dniu
zakupu bedzie coraz czesciej wykorzystywana przez zamawiajacych, a w dalszej perspektywie taki
wariant moze sie sta¢ standardem, szczegdlnie na terenach zurbanizowanych. System logistyczny
ma za zadanie obsluzy¢ domy, sklepy, restauracje i miejsca rozrywki wymagajacych konsumentow
zamieszkujgcych miasta. Oznacza to, ze na organizacje fanicuchéw dostaw wywierana jest coraz
silniejsza presja, aby towary konsumpcyjne, takze te szybko psujace si¢, dostarczy¢ do centréw
miast czesto w ograniczonych ramach czasowych.

Réwnoczesnie, przy wzrastajacym zapotrzebowaniu na ustugi logistyczne, pojawily sie tenden-
cje majgce na celu ograniczenie ruchu samochodéw ciezarowych w miedcie. Przyczyng takiego
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stanu rzeczy jest negatywny wplyw proceséw dostaw na mieszkancéw miast i srodowisko. Ruch
samochodoéw ciezarowych generuje ok. 40% halasu i zanieczyszczen emitowanych do §rodowiska
(m.in. dwutlenku azotu, czastek statych, gazéw cieplarnianych) przez ruch miejski (Civitas, 2018).
Dodatkowo obstuga logistyczna zwieksza kongestie w miastach. Samochody ciezarowe konkuru-
ja z transportem prywatnym i publicznym o ograniczone zasoby infrastrukturalne. Skutkuje to
wzmozonym ruchem i korkowaniem si¢ weztéw komunikacyjnych, zwlaszcza w godzinach szczytu
porannego i popoludniowego. W zwigzku z powyzszym wladze wielu miast planujg badz juz wpro-
wadzily obostrzenia majgce na celu ograniczenie negatywnego wplywu procesu dostaw na jako$¢
zycia mieszkancéw i stan §rodowiska. Jednym z najpopularniejszych dzialan jest ustanowienie
przeszkdd o charakterze administracyjnym. Wladze miast, poprzez opracowanie i wprowadzenie
w zycie przepiséw prawnych, ustanawiaja zakazy badz ograniczenia wjazdu do okreslonych miejsc
w miescie (zazwyczaj $cistego centrum). Dotyczy to pojazdéw ciezarowych powyzej szczegdlowo
okreslonej wagi, rozmiaru (wysoko$¢, szeroko$¢) lub liczby osi jezdnych. Obostrzenia tego typu
dzielg sie na kilka rodzajow. Pierwsze z nich to czasowe ograniczenia wjazdu badz za- i roztadun-
ku. Celem jest zmniejszenie liczby pojazdéw dostawczych w okres§lonych godzinach i porach dnia.
Ograniczenia te muszg by¢ synchronizowane z potrzebami realizacji dostaw czy parkowaniem.
Kolejnym obostrzeniem jest ustanowienie systemu optat drogowych za wjazd na okreslony obszar.
Platno$¢ moze by¢ pobierana za dzien, tydzien, miesiagc lub rok. Stawki natomiast moga by¢ rézne
dla samochodéw osobowych i dostawczych. Jeszcze bardziej restrykcyjne s3 przepisy ustanawia-
jace strefy niskiej emisji spalin. Sa to obszary, do ktérych wjezdza¢ mogg jedynie pojazdy spelnia-
jace okreslone normy emisji spalin. Celem jest poprawa jako$ci powietrza i zredukowanie hatasu.
Czesto obostrzenia dotyczace wagi, rozmiaru czy tez norm emisji spalin pojazdu oraz mozliwych
oplat i godzin dostaw réznig si¢ w konkretnych miejscach w miescie. Istotna kwestia jest zatem
jednoznaczna informacja dla kierowcédw o przepisach panujacych na danym obszarze.

Specyfika branzy e-commerce stanowi duze wyzwanie dla organizacji fanicucha dostaw i wy-
maga odejécia od tradycyjnie stosowanych systeméw. Wplyw na to ma kilka czynnikéw. Przede
wszystkimi punkty, do ktérych dostarcza sie zakupiony towar, to juz nie tylko sklepy, ale row-
niez miejsca wskazane przez klientéw skladajacych zamoéwienie (np. prywatne domy, paczkoma-
ty). Wplywa to na wysokie rozproszenie geograficzne ostatecznych punktéw odbioru. Kolejnym
istotnym elementem jest czynnik czasu. Dostawy do sklepéw odbywaja sie wedlug okreslonego
harmonogramu raz lub dwa razy w tygodniu. Klient zamawiajacy przez Internet oczekuje nato-
miast towaru nastepnego lub nawet tego samego dnia. Duza sezonowo$¢ sprzedazy internetowej
wymaga elastycznosci w zwiekszaniu powierzchni magazynowej, tak aby sie¢ handlowa mogta
dostosowac liczbe operacji (i zatrudnienie) do sezonowych szczytéw. Dodatkowo w branzy za-
kupoéw internetowych system dostaw stanowi istotny element budowy marki i pozycji firmy oraz
zrodlo przewagi konkurencyjnej. To wlasnie na wyzej wymienione czynniki musza zwracaé uwage
przedsiebiorstwa obslugujace sprzedaz internetowa. Z punktu widzenia skutecznosci i efektywno-
$ci handlu internetowego istotna jest organizacja procesu logistycznego jako uporzadkowanego
taricucha wszystkich operacji zwigzanych z szeroko pojetym przeplywem fizycznym nabywanych
débr (Antonowicz, 2016). Wypracowane rozwigzania z zakresu ksztaltowania fancucha dostaw
i obstugi zaméwien, ktére zwieksza efektywnos¢, beda stanowily przewage na wysoce konkuren-
cyjnym rynku.
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MIEJSKIE CENTRA LOGISTYCZNE JAKO JEDEN Z KLUCZOWYCH ELEMENTOW SKUTECZNEGO SYSTEMU
DOSTAW NA TERENACH MIEJSKICH

Celem systemu dostaw fadunkéw w miescie jest dostarczenie tadunkéw do wiasciwych odbior-
cow, we wlasciwym czasie i przy mozliwe najnizszych kosztach, zaspokajajac potrzeby odbiorcéw
(uzytkownikéw), minimalizujac niekorzystne oddzialywanie na §rodowisko i zmniejszajac konge-
stiec w mie$cie. Przed rozwinieciem sektora zakupow internetowych taiicuchy dostaw byly mniej
skomplikowane i opieraly si¢ tylko na kilku centrach dystrybucyjnych rozmieszczonych na catym
obszarze dzialalno$ci. Taki system sprawdzal si¢ w sytuacji, gdy konsumenci dokonywali gtéwnie
zakupow w sklepach stacjonarnych, w ktorych towar byt uzupelniany wedlug écisle okreslonego
harmonogramu. Cykl rotacji zapaséw byt dluzszy i bardziej przewidywalny. Zaréwno specyfika,
jak i ciggly rozwoj branzy e-commerce wymuszajg konieczno$¢ zmian systemowych w taiicuchach
dostaw. Konsumenci zamawiajacy przez Internet oczekuja coraz szybszych dostaw. O ile w dzisiej-
szych czasach opcja dostawy tego samego dnia moze by¢ czynnikiem wplywajacym na przewage
konkurencyjna, o tyle w niedalekiej przyszloéci bedzie ona standardem. Aby sprosta¢ oczekiwa-
niom klientéw, sieci logistyczne powinny szuka¢ lokalizacji polozonych blizej koricowych odbior-
cow, a takze wprowadzi¢ rozwiazania zwiekszajace wydajnos¢ fancucha dostaw i operacji magazy-
nowych (JLL, 2015). Wymaga to koniecznosci przejscia z tradycyjnego systemu dostaw, opartego
na regionalnych punktach dystrybucji, na model skupiony na miejskich centrach logistycznych,
obstugujacych duze miasta bedace najwazniejszymi punktami konsumenckimi. Obecnie juz wiele
przedsiebiorstw do taiicuchéw dostaw wlacza male regionalne i lokalne centra logistyczne charak-
teryzujace sie mozliwo$cia szybszego oraz sprawniejszego dostarczania produktéw do odbiorcow
koncowych.

W kontekscie logistyki miasta istotna wydaje sie kooperacja podmiotéw na tzw. ostatniej mili,
gdyz rozdrobnione zaméwienia dokonywane za pomocg platform internetowych pociagaja za soba
rosnaca liczbe przeptywoéw i wzmozony ruch transportowy (Kauf, 2016). Mianem ,,ostatniej mili”
okresla sie finalny etap w taiicuchu dostaw, oznaczajacy bezposrednia dostawe do odbiorcy kon-
cowego. Wspomniana kooperacja i koncentracja podmiotéw moglaby nastepowaé w miejskich
centrach logistycznych. Centrum logistyczne to obiekt przestrzennie funkcjonalny, wraz z infra-
strukturg i organizacja, w ktérym realizowane s3 ustugi logistyczne, zwigzane z przyjmowaniem,
magazynowaniem, rozdzialem i wydawaniem towaréw oraz ustugi towarzyszace, $wiadczone przez
niezalezne w stosunku do nadawcy lub odbiorcy podmioty gospodarcze (Fechner, 2004). Nalezy
traktowac je jako samodzielne podmioty gospodarcze skupiajace w jednym miejscu wszystkich
uczestnikéw systemu dostaw. Takie obiekty powinny by¢ zlokalizowane w niedalekiej odleglosci
od obstugiwanych obszaréw, do ktérych nalezy przede wszystkim zaliczy¢ miasta. Umiejscowienie
centréw logistycznych w obrebie terenéw zurbanizowanych powoduje, ze dostawcy uzyskuja moz-
liwoé¢ przeladowania towaréw bez konieczno$ci wjazdu do zakorkowanych terenéw miejskich,
ktére czestokro¢ objete s3 szeregiem obostrzen dla pojazdéw ciezarowych. Za gléwne zadania
centréw uznaje si¢ takie zarzadzanie dostawami na obszarach zurbanizowanych, ktére pozwala
na zachowanie zasad zréwnowazonego rozwoju oraz wspieranie waloréw architektoniczno-urba-
nistycznych aglomeracji poprzez zapewnienie kompleksowosci dostaw i duzej ich efektywnosci
(Placzek, Szoltysek, 2007).
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Istotnym elementem budowy i wlaczenia w anicuchy dostaw miejskich centréw dystrybucji jest
wspoélne zaangazowanie w to przedsiewziecie wszystkich zainteresowanych podmiotéw. Kluczowsa
role powinny pelni¢ wladze lokalne, ktére jako koordynator gwarantowalyby sprawng i skutecz-
ng realizacje takiego projektu. Czestokro¢ cata odpowiedzialno$¢ za planowanie, organizowanie,
realizacje i kontrolowanie obstugi logistycznej miast spada na przedsiebiorstwa dystrybuujace to-
wary. Taki stan rzeczy moze wynika¢ z faktu, ze wladze wielu miast blednie utozsamiajg transport
towardow z zarzadzaniem dostawami produktow i planowaniem tras. Natomiast ruch samochodow
ciezarowych w miescie powinien stanowic szczegélne zrédlo zainteresowania wladz miejskich. Jest
on istotnym skladnikiem catosci ruchu miejskiego, gdyz z jednej strony warunkuje niezakiéco-
ny przebieg zlozonego i bardzo wrazliwego procesu zaspokajania potrzeb materialnych, z drugiej
jest najbardziej zauwazalnym Zrédlem ucigzliwodci (Zisper, Mlek, Zisper, 2004). Nalezy pamie-
ta¢, ze do gtéwnych zadan wladz miast nalezy poprawa jakosci zycia ich mieszkanicow, a jednym
z elementéw stuzacych osiggnieciu tego celu jest czynny wspoludzial w usprawnianiu proceséw
transportu tadunkéw, dzigki ktérym ograniczy sie ich negatywny wplyw na kongestie i Srodowi-
sko. Samorzady lokalne powinny by¢ szczegélnie zainteresowane wypracowywaniem rozwigzan
dotyczacych ,ostatniej mili’, gdyz ten etap w taiicuchach logistycznych co do zasady dotyczy tere-
néw zurbanizowanych, gdzie znajduja sie konicowe punkty dostaw. Wladze samorzadowe poprzez
polityke przestrzenng, gospodarczg i transportowa powinny wspiera¢, a wrecz koordynowac tego
typu przedsiewziecia.

Na rysunku 1 przedstawiono model dystrybucji towaréw w miastach dla branzy e-commerce,
ktoéry uwzglednia w faiicuchach dostaw konsolidacje w miejskim centrum dystrybucyjnym. Tego
typu obiekty, poprzez mozliwo$¢ wspoéldzielenia zasobow logistycznych, obstugiwalyby podmioty
gospodarcze zaangazowane w system dostaw. W miejskich centrach logistycznych nastepowalaby
koncentracja matych, zindywidualizowanych przesylek, ktére nastepnie w zoptymalizowany spo-
s6b dostarczane bylyby do pojedynczych punktéw dostaw zlokalizowanych na terenie calego ob-
szaru miasta. Wladze lokalne zainteresowane usprawnieniem proceséw dostaw na ,,ostatniej mili”
bralyby czynny udzial w budowie i wiaczaniu tego typu obiektéw do faiicuchéw logistycznych.

W1LADZE
LOKALNE

BRANZA E-COMMERCE

MIASTO

SPRZEDAWCA 1

MIEJSKIE
CENTRUM
DYSTRYBUCII

SPRZEDAWCA 2

SPRZEDAWCA N

»OSTATNIA MILA”

+ANCUCH DOSTAW

P Kofcowe punkty dostaw m.in.
sklepy, domy, paczkomaty

Rysunek 1. Koncepcja dostaw z uwzglednieniem miejskiego centrum dystrybucji

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie Bode (2016).
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Dos$wiadczenia europejskie wskazuja, ze miejskie centra logistyczne staja si¢ kluczowym ele-
mentem kreowanych wspolczesnie modeli dostaw. Stworzenie takich obiektéw przynosi wiele ko-
rzy$ci zaréwno dla przedsiebiorcow, jak i dla miast oraz moze stanowi¢ kluczowy czynnik uspraw-
niajacy system dystrybucji towaréw na terenach miejskich, gdzie popyt na ustugi dostawcze jest
najwyzszy. Przede wszystkim o$rodki takie pozytywnie wplywaja na procesy komunikacyjne w ob-
szarach zurbanizowanych. Centra ustug logistycznych wlasciwie zlokalizowane w obszarze aglo-
meracji miejskich wywoluja na ogo! efekt odcigzenia dzielnic mieszkaniowych od ruchu ciezkich
§rodkéw transportu (Kazmierski, 2012). W konsekwencji budowy centréw logistycznych i calej
infrastruktury wybudowanej wokdl, tzn. obwodnic czy tras szybkiego ruchu, zmniejsza sie za-
korkowanie ulic i naplyw pojazdéw ciezarowych do miast. Redukeji ulegaja takze niekorzystne
skutki uboczne wynikajace z dziatalno$ci transportowej (m.in. halas, zanieczyszczenia powietrza)
(Mikliniska, 2003). Kolejnym pozytywnym efektem jest mozliwos¢ zagospodarowania obiektow
przemystowych, odzyskanych wskutek budowy centrum logistycznego w obszarze aglomeraciji
miejskiej. Takie budynki, dzieki przemyslanej i spojnej koncepcji, moga zosta¢ umiejetnie wyko-
rzystane na potrzeby rozwoju miasta. Centra logistyczne, ktdre zlokalizowane sa blisko obszaréw
zurbanizowanych, koordynuja i scalajg dzialalno$¢ wszystkich podmiotéw zajmujacych sie ob-
stuga logistyczng miast. Centralizacja systemu dostaw w jednym miejscu ma istotne znaczenie
ze wzgledu na duze rozproszenie punktéw odbioru w aglomeracjach, ktérych obstuga generuje
wiele probleméw dla firm i jest ucigzliwa dla mieszkaiicéw. Centra koncentruja strumienie mate-
rialne o réznej intensywnosci, komasujac rézne funkcje w jeden zintegrowany system zarzadzania
(Szoltystek, 2006). Uwzglednienie w faiicuchu obstugi transportowej miast centrum logistycznego
wplywa na poprawe efektywnosci i optymalizacje systemu dostaw. Obiekty takie przyjmuja duze
partie fadunkéw, ktére nastepnie s3 kompletowane w mniejsze zawartoéci i kierowane do kon-
kretnych punktéw odbioru konicowego w zoptymalizowany sposéb. Z jednej strony oddziatuje to
korzystnie na zmniejszenie kongestii i poprawe stanu powietrza, a z drugiej na czas i koszt prze-
wozu towar6w. Budowa miejskiego centrum dystrybucji wplywa réwniez na polityke magazyno-
wa. Dzieki optymalizacji fanicucha dostaw i lepszej kontroli, punkty detaliczne moga dokonywac
zamoéwien na biezaco, zgodnie z aktualnym popytem, a co za tym idzie, odej$¢ od utrzymywania
wysokich zapaséw magazynowych generujacych koszty.

PODSUMOWANIE

W przysztoéci, jak i obecnie, najwazniejszym czynnikiem wplywajacym na systemy dostaw bedzie
dynamicznie rozwijajagcy si¢ handel elektroniczny. Zjawisko to wymaga koniecznosci wypracowa-
nia nowych rozwiazan odpowiadajacych wymaganiom konsumentéw, a jednoczes$nie zgodnych
z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Efektem takiego stanu rzeczy powinno by¢ powstanie
nowych modeli dystrybucji towaréw, opierajacych sie na rozmieszczonych na obrzezach miast
centrach dystrybucyjnych. Centrum dystrybucyjne pozwoli na osiagniecie efektywnej wspotpra-
cy, dzieki ktérej powstanie skoordynowany system zaopatrywania, optymalizujacy liczbe prze-
wozéw i minimalizujacy ruch towarowy w miescie, przy jednoczesnym uwzglednieniu aspektow
ekologicznych. Tego typu obiekty logistyczne powinny stanowi¢ kluczowy element systemu, ktéry
usprawni faiicuchy dystrybucyjne na obszarach miejskich, generujacych najwiekszy popyt na do-
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stawy towaréw. Budowa miejskich centréw logistycznych wymaga $cislej wspolpracy wszystkich
zaangazowanych podmiotéw, a wiodaca role powinny pelni¢ wladze miast. Samorzady, poprzez
rézne metody oddzialywania, powinny koordynowa¢, dynamizowac i wspiera¢ takie przedsie-
wzigcie.

Budowa miejskiego centrum logistycznego korzystnie wplywa na aspekty ekonomiczne, ekolo-
giczne, urbanistyczne i spoleczne. Dzigki oferowanym rozwigzaniom oraz integracji systemu stwo-
rzenie takich obiektéw powoduje zmniejszenie kosztéw i poprawe jakosdci dostaw. Jednoczesnie,
dzieki ograniczeniu negatywnych skutkéw dostaw, wywoluje pozytywny efekt ekologiczny. Budo-
wa centrum ma réwniez znaczenie dla spotecznosci miejskiej. Wplywa na zmniejszenie ucigzliwo-
$ci zwigzanych z dystrybucja, poprawe jakosci dostaw, mniejsze zanieczyszczenie powietrza czy
tez umozliwia rewitalizacje obszaréw przemystowych. Moze réwniez oddzialywaé na powstanie
nowych miejsc pracy, ktére zwigkszg atrakcyjno$¢ regionu. Budowa miejskiego centrum logistycz-
nego oraz wlaczenie go w laiicuch dostaw bez watpienia przyniesie korzysci zaréwno przedsiebior-
stwom, jak i miastom.
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URBAN LOGISTICS CENTRES AS A KEY ELEMENT OF THE DELIVERY SYSTEM FOR THE
E-COMMERCE INDUSTRY

SUMMARY The article raises the issues of the e-commerce industry and impact of online shopping on urban supply
systems. The first part presents the development and characteristics of e-commerce. In this part also points
out how the specificity of the e-commerce industry and tendencies of city authorities aimed at limiting
the traffic of trucks in urban areas, affect the need to change the traditional supply chains. In the next
part, urban logistic center was defined and characterized. A model of urban deliveries for the e-commerce
industry was proposed, taking into account urban logistics centers in the supply chain. The whole was
completed concise summary.
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