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Struktura i funkcje infrastruktury zarz¹dzania logistycznego
jako podstawa do wyznaczania zagro¿eñ pracy w jej eksploatacji

Realizacja procesów logistycznych zwi¹zana jest m.in. z wykorzystywaniem elementów tzw. infrastruktury 
zarz¹dzania logistycznego. W niniejszym artykule podjêto próbê opisania ga³êzi infrastruktury zarz¹dzania 
logistycznego, rozumianej jako system �rodków technicznych stacjonarnych – infrastruktura oraz mobil-
nych – suprastruktura, umo¿liwiaj¹cych realizacjê procesów logistycznych. 
Opisano 4 rodzaje grup infrastruktury zarz¹dzania logistycznego z punktu widzenia ich charakterystyki 
technicznej oraz sygnalizuj¹c celowo�æ (konieczno�æ) wyznaczania potencjalnych zagro¿eñ zawodowych, 
które mog¹ wyst¹piæ podczas funkcjonowania tych grup. 

Structure and functions of a logistics management infrastructure as a basis 
for determining occupational threats throughout its exploitation
Realizing logistic processes is related to, among other things, using elements of the so-called logistics management 
infrastructure. This article describes a branch of a logistics management infrastructure, understood as a system of 
technical and stationary (infrastructure) or mobile (superstructure) that makes it possible to realize logistic pro-
cesses. It also describes 4 groups of logistics management infrastructure, from the point of view of their technical 
characteristics as well as to signal advisability (necessity) of determining potential occupational hazards that may 
occur throughout the activity of those groups.
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Wstêp
Wspó³czesna gospodarka jest nierozerwalnie 

zwi¹zana z logistyk¹ (zarz¹dzaniem logistycznym), 
realizuj¹c¹ przep³yw �rodków materialnych od �ró-
d³a ich powstania (pozyskania) do ostatecznej kon-
sumpcji (wspó³cze�nie, równie¿ z uwzglêdnieniem 
problemów recyklingu).

Funkcjonowanie zarz¹dzania logistycznego 
uzale¿nione jest z kolei od rodzaju infrastruktury 
zarz¹dzania logistycznego (rodzaju infrastruktury 
i suprastruktury – pojêcia te wyja�niono w dalszej 
czê�ci tekstu), wystêpuj¹cych w danym �rodowisku 
pracy. Determinuje ona konkretne warunki pracy 
oraz zwi¹zane z nimi zagro¿enia. W niniejszym 
artykule omówiono zatem rodzaje infrastruktury 
oraz suprastruktury.

Logistyka historycznie
Termin logistyka historycznie siêga dalekiej prze-

sz³o�ci. Uwa¿a siê, ¿e jego �ród³os³owem s¹ greckie 
s³owa „logas” lub „logicos” (liczenie, sztuka liczenia, 
rozs¹dny, prawid³owo my�l¹cy).

W XIX w.n.e. zaczêto wi¹zaæ termin logistyka 
z francuskimi s³owami „loger” i „logis” (zakwate-
rowanie, kwatera) na podstawie ksi¹¿ki barona de 
Jomini „Zarys sztuki wojennej”.

Przedmiot o nazwie „Logistyka” w 1885 r. znalaz³ 
siê w programie nauczaniu nowej Szko³y Mary-
narki Wojennej USA. W nastêpnych latach pojêcie 
logistyki zosta³o zaakceptowane w s³ownictwie 
wojskowym, g³ównie jako ekonomiczny element 
dzia³añ militarnych.

W gospodarce cywilnej spotyka siê z regu³y 
rozumienie pojêcia „logistyka” jako zarz¹dzanie 
i realizacjê dzia³añ przemieszczania i sk³adowania, 

które maj¹ u³atwiæ przep³yw produktów z miejsca 
pochodzenia do miejsca finalnej konsumpcji, jak 
równie¿ zwi¹zan¹ z nimi informacj¹, w celu zaofe-
rowania klientowi odpowiedniego poziomu obs³ugi 
po rozs¹dnych kosztach (termin produkt traktowaæ 
nale¿y jak najszerzej, tj. jako towary i us³ugi).

Udzia³ cz³owieka w realizacji zadañ logistycznych 
i wystêpuj¹cych tam problemów ochrony pracy 
opisany zosta³ w opracowanej przez amerykañski 
Council of Logistics Management definicji, brzmi¹-
cej: „Logistyka jest terminem opisuj¹cym proces pla-
nowania, realizowania i kontrolowania sprawnego 
i efektywnego ekonomicznie przep³ywu surowców, 
materia³ów do produkcji, wyrobów gotowych oraz 
odpowiednich informacji z punktu pochodzenia 
do punktu konsumpcji w celu zaspokojenia wyma-
gañ klienta. Dzia³ania logistyczne mog¹ obejmowaæ 
(choæ nie musz¹ siê do nich ograniczaæ) obs³ugê 
klienta, prognozowanie popytu, przep³yw infor-
macji, kontrolê zapasów, czynno�ci manipulacyjne, 
realizowanie zamówieñ, czynno�ci reparacyjne 
i zaopatrywanie w czê�ci, lokalizacje zak³adów 
produkcyjnych i sk³adów, procesy zaopatrzeniowe, 
pakowanie, obs³ugê zwrotów, gospodarowanie 
odpadami, czynno�ci transportowe i sk³adowanie”.

Przy tak przyjêtym pojêciu logistyki wyró¿nia siê 
trzy podstawowe jej zadania:

1. Koordynacjê przep³ywu surowców, materia-
³ów do produkcji i wyrobów gotowych do konsu-
mentów.

2. Minimalizacjê kosztów tego przep³ywu.
3.Podporz¹dkowanie dzia³alno�ci logistycznej 

wymogom obs³ugi klienta.
W zale¿no�ci od zasiêgu dzia³añ logistycznych 

u¿ywa siê okre�leñ logistyka przedsiêbiorstwa, 
logistyka regionu, logistyka krajowa, eurologistyka, 
logistyka globalna oraz mikrologistyka, makrologi-
styka i metalogistyka.

Infrastruktura 
zarz¹dzania logistycznego

Spotykane ogólnie okre�lenie „Infrastruktura 
zarz¹dzania logistycznego” jest przyjêtym przez 
ekonomistów okre�leniem po³¹czonych pojêæ 
infrastruktury i suprastruktury. W zasadzie pojêcie 
infrastruktury obejmuje �rodki stacjonarne, a po-
jêcie suprastruktury �rodki mobilne. Infrastruktura 
zarz¹dzania logistycznego ³¹czy te dwa pojêcia, 
co przedstawiono na schemacie.
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Obszar Infrastruktury zarz¹dzania logistycznego 
podzieliæ mo¿na na 4 podstawowe grupy:

1) Transport
2) Sk³ady i magazyny
3) Opakowania
4) Informatyka.
W ka¿dej z nich wydziela siê �rodki stacjonarne 

i ruchome (mobilne), a nastêpnie przeprowadza 
analizê wystêpowania potencjalnych zagro¿eñ 
[2, 3, 4].

Transport
Obszar infrastruktury zarz¹dzania logistycznego 

z punktu widzenia realizacji zadañ przemieszczania 
produktów podzieliæ mo¿na na dwie podstawowe 
czê�ci: pierwsz¹ – obejmuj¹c¹ �rodki stacjonarne 
(klasyczna infrastruktura) i drug¹ – obejmuj¹c¹ 
�rodki mobilne (zwane te¿ suprastruktur¹). Przed 
rozpatrywaniem poszczególnych ga³êzi transportu, 
w obszarze infrastruktury wymieniæ nale¿y przede 
wszystkim istnienie trzech podstawowych grup 
elementów: drogi transportowe, punkty transpor-
towe (porty morskie i rzeczne, dworce, lotniska 
itp.), urz¹dzenia pomocnicze s³u¿¹ce do obs³ugi 
dróg i punktów transportowych.

Ga³êzie transportu
Z punktu widzenia sposobu spe³nianych funkcji 

i zwi¹zanych z nimi zagro¿eniami, wyodrêbniæ 
mo¿na nastêpuj¹ce ga³êzie transportu: kolejowy, 
drogowy, wodny, lotniczy i kombinowany.

W sk³ad infrastruktury transportu kolejowego 
wchodz¹ szlaki kolejowe (zwane te¿ drogami ko-
lejowymi o ró¿nych cechach technicznych), stacje 
i wêz³y (zwane te¿ punktami transportowymi, 
zabezpieczaj¹ce funkcjonowanie transportu kolejo-
wego, np. stacje towarowe, stacje osobowe, stacje 
rozrz¹dowe itd.) oraz urz¹dzenia pomocnicze, 
za pomoc¹ których obs³uguje siê drogi i punkty 
transportowe. Do jego suprastruktury nale¿¹ z kolei: 
pojazdy trakcyjne (lokomotywy), wagony osobowe 
i towarowe oraz wagony odkryte, wêglarki, platfor-
my i wêglarko-platformy.

Infrastrukturê transportu drogowego mo¿na 
podzieliæ na liniow¹ i punktow¹. Infrastruktura li-
niowa obejmuje drogi o ró¿nych funkcjach i ró¿nych 
stopniach dostêpno�ci, które dziel¹ siê na ogólnodo-
stêpne, ekspresowe oraz autostrady. Infrastruktura 
punktowa obejmuje g³ównie elementy w sferze 
przewozów pasa¿erskich (dworce autobusowe 
i przystanki oraz bazy autobusowe lub warsztaty 
naprawcze) i towarowych (stacje prze³adunkowe 
oraz wy³adownie lub te¿ same za³adownie).

Suprastrukturê ww. transportu mo¿na za� 
podzieliæ na trzy podstawowe grupy:

a) samochody ciê¿arowe i tzw. zestawy do prze-
wozu produktów (zawiera grupê pojazdów do prze-
wozu zwierz¹t),

b) samochody do przewozu ludzi, w tym 
do przewozów specjalizowanych – transport miej-
ski, daleki, turystyczny itp.

c) samochody naprawcze o du¿ej gamie zasto-
sowañ i wielko�ci.

Transport wodny zasadniczo dzieli siê na trans-
port (¿eglugê) �ródl¹dowy i morski. Oba rodzaje 
charakteryzuje w zasadzie odmienna infrastruktura 
i suprastruktura. Konsekwencj¹ tego jest celowo�æ 
(w procesie analizy u¿ytkowania tego rodzaju 

transportu z punktu widzenia zagro¿eñ w pracy) 
traktowania ich jako dwóch specyficznych rodzajów 
transportu.

Na infrastrukturê ¿eglugi �ródl¹dowej sk³adaj¹ 
siê: drogi wodne (w sk³ad których wchodz¹ równie¿ 
tzw. kana³y ³¹cz¹ce i boczne), porty rzeczne i prze³a-
downie. Z kolei w odniesieniu do jej suprastruktury, 
wyró¿nia siê trzy rodzaje �rodków transportu:

a) „tradycyjne” – bêd¹ce w zaniku zestawy 
holowane, sk³adaj¹ce siê z holownika i barek ho-
lowanych,

b) „zestawy pchane” – bêd¹ce po³¹czeniem 
jednostki zwanej pchaczem z barkami. Po³¹czenie 
wykonane jest w taki sposób, ¿e ca³o�æ tworzy 
zwarty zestaw,

c) „barki motorowe – s¹ to barki z w³asnym 
napêdem.

W transporcie morskim podstawowym obiek-
tem infrastruktury s¹ porty morskie, zajmuj¹ce du¿e 
obszary l¹dowe (terytorium portowe) i morskie 
(akwarium portowe), w których znajduj¹ siê (pra-
cuj¹) ró¿norodne �rodki transportowe, uniwersal-
ne i specjalistyczne urz¹dzenia prze³adunkowe, 
energetyczne, wodoci¹gowe, telekomunikacyjne, 
magazyny i sk³ady. W wielkich portach znajduj¹ siê 
równie¿ niekiedy elementy infrastruktury l¹dowych 
ga³êzi transportu, a równie¿ infrastruktury ¿eglugi 
�ródl¹dowej.

Suprastruktura transportu morskiego dzieli 
siê na trzy podstawowe typy: statki pasa¿erskie, 
statki pasa¿ersko-towarowe (grupa nie zawsze 
wydzielana) i statki towarowe (zwane tak¿e 
flot¹ towarow¹), które z kolei dziel¹ siê na statki 
uniwersalne (tzw. masowce i tzw. drobnicowce), 
statki specjalizowane (dostosowane do przewozu 
okre�lonych towarów lub grup towarów) oraz 
promy (pasa¿erskie, kolejowe, samochodowe, 
pasa¿ersko-samochodowe i pasa¿ersko-samocho-
dowo-kolejowe).

Z punktu widzenia zagro¿eñ zawodowych trans-
port morski stanowi specjalny rodzaj pracy cz³owie-
ka i wymaga odpowiedniej znajomo�ci problemu.

Transport lotniczy w sensie infrastrukturalnym 
obejmuje, ze wzglêdu na specyfikê pracy i wynikaj¹-
ce z niej zagro¿enia tzw. infrastrukturê liniow¹ (tzw. 
drogi lotnicze, czyli wycinki przestrzeni powietrznej 
oraz rejony kontrolowane lotnisk, czyli przestrzeñ 
wokó³ lotniska) oraz punktow¹ (lotniska wraz 
z ich wyposa¿eniem). Wspó³czesne porty lotnicze 
i terminale towarowe wyposa¿one s¹ w wiele no-
woczesnych i skomplikowanych urz¹dzeñ techno-
logicznych stwarzaj¹cych mo¿liwo�æ wystêpowania 
specyficznych zagro¿eñ pracy.

Suprastruktura transportu lotniczego realizo-
wana jest za pomoc¹ statków powietrznych, które 
dzieli siê na pasa¿erskie, pasa¿ersko-towarowe 
oraz towarowe.

W ka¿dej z tych grup wydzieliæ mo¿na ró¿nego 
rodzaju podzia³y:

a) samoloty – ich podzia³y zale¿ne s¹ od rozwi¹-
zañ technicznych, napêdów, konstrukcji no�nych itd.

b) �mig³owce – o podobnych mo¿liwo�ciach 
kwalifikacyjnych jak samoloty,

c) inne rodzaje statków powietrznych np. ste-
rowce itd.

Transport kombinowany (intermodalny) 
to nowy, wspó³cze�nie rozwijaj¹cy siê i specy-
ficzny rodzaj transportu, realizowany za pomoc¹ 
co najmniej dwóch ró¿nych rodzajów, przy u¿yciu 

nadwozi wymiennych: wagonów o nadwoziach 
niskopod³ogowych tzw. „Rollende Landstrasse” albo 
jednostek bimodalnych (wyposa¿onych w ko³a i osie 
dostosowane do poruszania siê po torach i drogach 
samochodowych).

Infrastruktura transportu kombinowanego 
spowodowa³a powo³anie specjalnych punktów 
transportowych przygotowanych do jego obs³ugi 
(w szczególno�ci w odniesieniu do kontenerów). 
S¹ to terminale kontenerowe – l¹dowe i morskie 
[3, 4, 5, 6].

Sk³ady i magazyny
Infrastruktura zarz¹dzania logistycznego 

w obszarze przechowywania (magazynowania) 
zapasów czasowo wy³¹czonych z transportu 
i u¿ywania (u¿ytkowania) jest klasycznym rodza-
jem infrastruktury zarz¹dzenia, której zadaniem 
jest przechowywanie zapasów z ewentualnym przy-
gotowaniem ich do b¹d� dalszego przemieszczenia, 
b¹d� przetwarzania. Wyodrêbnia siê nastêpuj¹ce 
elementy i technologiê przechowywania (magazy-
nowania): sk³ady oraz magazyny, które z kolei dzieli 
siê na zamkniête, wysokiego sk³adowania i specjalne.

Sk³ady to forma magazynowania, przy tworze-
niu której jedyne przedsiêwziêcia budowlane pole-
gaj¹ na utwardzeniu pod³o¿a i ogrodzenia terenu. 
Po³¹czenie operacji technologicznych sk³adowania 
z charakterem budownictwa konsumpcyjnego sk³a-
dów (otwarte, zwyk³e bez dachów i �cian bocznych) 
stwarzaj¹ warunki do wystêpowania specyficznych 
zagro¿eñ w pracy.

Magazyny klasyfikowane s¹ miêdzy innymi wg 
rozwi¹zañ techniczno-budowlanych i uzyskiwanego 
stopnia zabezpieczenia przechowywanych produk-
tów. Mo¿na je podzieliæ na:

a) magazyny pó³otwarte, stosowane do za-
bezpieczania przechowywanych materia³ów przed 
bezpo�rednim oddzia³ywaniem warunków atmos-
ferycznych,

b) magazyny zamkniête, charakteryzuj¹ce siê 
budow¹ przykryæ, �cian pod³óg, drzwi a niekiedy 
równie¿ i okien; z punktu widzenia warunków pracy 
personelu i zwi¹zanych z tym zagro¿eñ istotnym 
jest wyposa¿enie takich magazynów w sprzêt 
wewnêtrzny,

c) magazyny wysokiego sk³adowania, miejsca 
zmechanizowane lub zautomatyzowane, których 
wysoko�æ przekracza 7, a siêga nawet 45 metrów; 
wyposa¿one w rega³y, które mog¹ byæ elementami 
no�nymi konstrukcji budynku lub s¹ w sta³ej kon-
strukcji budynku rozmieszczone swobodnie; wypo-
sa¿enie tych magazynów w �rodki zmechanizowane 
lub automatyzowanie pracy (najnowocze�niejsze 
magazyny s¹ sterowane komputerowo) stwarza 
okre�lone warunki pracy personelu.

d) magazyny specjalne, w których przechowuje 
siê okre�lone produkty; zalicza siê do nich zbiorniki 
stalowe naziemne i podziemne do magazynowania 
cieczy, silosy do przechowywania materia³ów syp-
kich, spichlerze komorowe i pod³ogowe do przecho-
wywania produktów rolnych, ch³odnie itp.

Personel pracuj¹cy w tych magazynach podlega 
specyficznym warunkom pracy i powinny one byæ 
oceniane i analizowane z punktu widzenia szcze-
gólnych zagro¿eñ.
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Wyposa¿enie techniczne magazynów
Wyposa¿enie techniczne magazynów jest wa¿-

nym sk³adnikiem infrastruktury logistycznego za-
rz¹dzania w grupie magazynowania. Uzale¿nione 
jest od rodzaju i zadañ magazynu. Ma istotny 
wp³yw na warunki pracy personelu i potencjalne 
zagro¿enia. Wyró¿nia siê trzy grupy wyposa¿enia 
technicznego magazynów:

– maszyny i urz¹dzenia transportowe, które 
klasyfikuj¹ siê jako wózki jezdniowe, d�wignice 
i przeno�niki. Wózki jezdniowe s³u¿¹ do prze-
mieszczania ³adunków. Mog¹ posiadaæ napêd,
a je¿eli tak jest, mog¹ byæ sterowane w pe³ni au-
tomatycznie. Wózki pozwalaj¹ na dokonywanie 
manipulacji z ³adunkiem w pionie i poziomie, a je-
¿eli s¹ uzbrojone w osprzêt roboczy, dostosowany 
do rodzaju przerabianego ³adunku, stwarzaj¹ okre-
�lone zagro¿enia.

– d�wignice s³u¿¹ do przenoszenia ³adunków 
przez ich podnoszenie i przenoszenie. Mog¹ byæ 
wyposa¿one w zespo³y obrotu, zmiany wysiêgu 
oraz jazdy. Wyró¿nia siê w�ród nich podno�niki, 
suwnice i ¿urawie. S³u¿¹ do wykonywania ró¿nych 
operacji magazynowych w magazynach otwartych, 
pó³ otwartych i innych.

– przeno�niki  s³u¿¹ do przemieszczania 
i prze³adunku towarów. W zale¿no�ci od konstrukcji 
napêdu wyró¿nia siê: ta�mowe, ³añcuchowe, 
�limakowe, kube³kowe, �lizgowe itp. Mog¹ mieæ 
charakter urz¹dzeñ samobie¿nych lub stacjonarnych. 
Warunki pracy przy tych urz¹dzeniach wymagaj¹ 
specjalnej obs³ugi.

Urz¹dzenia do sk³adowania
Rodzaje urz¹dzeñ do sk³adowania zwi¹zane 

s¹ z rodzajem magazynu, w których s¹ eksploatowane. 
W magazynach otwartych wyró¿nia siê lepary, klamry, 
podstawki, stojaki itp. które kszta³tuj¹ okre�lone wa-
runki pracy i generuj¹ konkretne zagro¿enia. W ma-
gazynach zamkniêtych wystêpuj¹ rega³y przeno�ne 
oraz przep³ywowe.

Rega³y przeno�ne pozwalaj¹ na organizowanie 
ich ruchu roboczego równolegle do p³aszczyzny 
za³adowania lub prostopadle do niej. Pozwalaj¹ 
do sk³adowania ró¿nego rodzaju produktów ale te¿ 
ich obs³uga stwarza ró¿ne warunki pracy.

Rega³y przep³ywowe sk³adaj¹ siê z konstrukcji 
no�nej (d�wigaj¹cej) oraz konstrukcji przep³ywowej 
– zwykle s¹ to przeno�niki wózkowe, tzw. tory. Mog¹ 
one byæ rozwi¹zane jako przeno�niki z napêdem, 
co pozwala na likwidowanie dróg komunikacyjnych. 
Umo¿liwiaj¹ one automatyzacjê procesów magazy-
nowych. Rega³y te wywo³uj¹ okre�lon¹ organizacjê 
i technologiê pracy, a co za tym idzie – okre�lone 
zagro¿enia.

Urz¹dzenia pomocnicze
S¹ to ró¿nego rodzaju urz¹dzenia stacjonarne 

i mobilne, spe³niaj¹ce ró¿norodne funkcje w maga-
zynach celem u³atwienia i zabezpieczenia warunków 
pracy. Nale¿¹ do nich:

a) urz¹dzenia kontrolno-pomiarowe stanu 
i warunków towarów w magazynie, np. termometry,

b) urz¹dzenia przeciwpo¿arowe,
c) urz¹dzenia u³atwiaj¹ce za³adunek �rodków 

transportowych, u³atwiaj¹ce sk³adowanie 
i manipulacjê, utrzymanie czysto�ci,

d) urz¹dzenie techniczno-organizacyjne do ksiê-
gowania, fakturowania itp.

Wszystkie czynniki grupy magazynowania 
i sk³adów tworz¹ warunki do interpretacji procesów 
pracy, zadañ logistycznych, ale i stwarzaj¹ okre�lo-
ne, specyficzne warunki pracy, które powinny byæ 
analizowane i kontrolowane [4, 6].

Opakowania
W stosunku do poprzednich elementów infra-

struktury logistyki zarz¹dzania opakowania maj¹ 
specyficzny charakter i wynikaj¹ce z niego warunki 
pracy, jak i zagro¿enia jej dotycz¹ce.

Istniej¹ zasadniczo cztery funkcje opakowañ 
i wynikaj¹ce z nich wymagane w³a�ciwo�ci, które 
z kolei maj¹ wp³yw na warunki pracy i ewentualne 
mo¿liwe wystêpowanie zagro¿eñ. S¹ to funkcje: 
produkcyjne, informacyjno-reklamowe, zastoso-
wawcze i logistyczne.

Funkcja produkcyjna umo¿liwia przygotowanie 
odpowiedniej ilo�ci towarów na wej�ciu do pro-
dukcji lub pobranie odpowiedniej ilo�ci towarów 
na wyj�ciu z produkcji oraz produkcjê bezpo�redni¹ 
z opakowania (np. kontener) b¹d� bezpo�rednio 
do opakowania.

Funkcja informacyjno-reklamowa polega na od-
ró¿nieniu danego towaru od produktów konkurencji 
oraz na pokazaniu logotypu marki.

Funkcja zastosowawcza daje mo¿liwo�æ 
ponownego (wielokrotnego) zastosowania lub 
stosowania w celu innym ni¿ pierwotny.

Funkcja logistyczna za� – to wymogi wobec 
opakowañ, aby u³atwia³y one wykonywanie ró¿nych 
procesów logistycznych lub je wrêcz umo¿liwia³y. 
Nale¿¹ do nich funkcje ochronne, magazynowe, 
transportowe, manipulacyjne i informacyjne. Stwa-
rza to wymagania w odniesieniu do materia³ów, 
z których wykonuje siê opakowania i technologii 
ich wykonania, co wp³ywa na warunki i mo¿liwo�ci 
wystêpowania zagro¿eñ w pracy [4, 5].

Informatyka infrastruktury
zarz¹dzania logistycznego

Informatyka w zarz¹dzaniu logistyk¹, a w szcze-
gólno�ci w infrastrukturze zarz¹dzania logistyczne-
go jest podzielona zasadniczo na dwie grupy:

I. �rodki techniczne (tzw. hardware)
II. Oprogramowanie (tzw. software)
Stanowi¹ one grupê infrastruktury o specyficz-

nych warunkach pracy, która jest silnie uzale¿niona 
od zakresu logistyki jako systemu zarz¹dzania. 
Wymogi warunków pracy wynikaj¹ z wymogów 
przewidzianych przez odpowiednie zarz¹dzenia 
i przepisy w obszarze funkcjonowania informatyki.

Eurologistyka, logistyka globalna, 
logistyka miejska

W miarê rozwoju techniki, systemów zarz¹dza-
nia oraz rodzaju jej zadañ logistycznych wyodrêbnia 
siê wspó³czesne specjalne rodzaje logistyki i zwi¹za-
ne z nimi infrastruktury zarz¹dzania logistycznego. 
Towarzyszy im rozwój specyfiki warunków pracy, 
mo¿liwych zagro¿eñ pracy, co stwarza konieczno�æ 
prowadzenia odpowiednich badañ naukowych.

Eurologistyka to systemy logistyczne o charakte-
rze miêdzynarodowym a w szczególno�ci tworzone 

miêdzy firmami ró¿nych pañstw europejskich lub 
miêdzy siedzibami firm i ich filiami, zlokalizowanymi 
na terenie Europy.

Logistyka globalna polega na planowaniu 
i wdra¿aniu rozwoju systemów miêdzynarodowej 
dystrybucji, ze szczególnym uwzglêdnieniem roz-
woju struktur organizacyjnych i kontroli procedur 
monitorowania rynku. Sprowadzaj¹ siê one do: 
analizy otoczenia, planowania strategicznego, 
tworzenia struktury zarz¹dzania, operacyjnych 
planów wdro¿enia zarz¹dzania, kontroli programu 
logistycznego. Warunki pracy i zagro¿enia w pracy 
nie maj¹ specjalnego charakteru.

Przedmiotem logistyki miejskiej s¹ problemy 
(w obszarze badañ i praktycznych rozwi¹zañ 
logistycznych):

a) zaopatrzenie miast w wodê, gaz, elektrycz-
no�æ i ciep³o,

b) organizacja pasa¿erskiego transportu miej-
skiego (podmiejskiego) i transportu dostawczego,

c) problemy wywozu i utylizacji odpadów ko-
munalnych oraz oczyszczenie �cieków,

d) organizacja sieci telekomunikacyjnej,
e) kszta³towanie transportowych powi¹zañ 

aglomeracji miejskiej z systemem logistycznym 
makroregionu.

Tak rozumiana logistyka miejska z punktu widze-
nia warunków pracy i mo¿liwych wynikaj¹cych z niej 
zagro¿eñ wymaga prowadzenia dostosowanego 
systemu zarz¹dzania logistycznego wraz z syste-
mem autokontrolnym [2, 3, 6].

Podsumowanie
W³a�ciwa realizacja zadania logistycznego 

nastêpuje wtedy, gdy oprócz zaprogramowania 
czynno�ci organizacyjnych i przeprowadzenia analiz 
ekonomicznych, ustalone zostaj¹ równie¿ sposoby 
wykorzystywania okre�lonych elementów infra-
struktury zarz¹dzania logistycznego. W tym przy-
padku, oprócz okre�lenia technicznych mo¿liwo�ci 
tych elementów, ekonomiczno�ci ich stosowania, 
pojawia siê równie¿ mo¿liwo�æ okre�lenia wystêpo-
wania zwi¹zanych z nimi zagro¿eñ pracy.

Podany w niniejszym artykule schemat infra-
struktury zarz¹dzania logistycznego umo¿liwia 
(zak³adaj¹c znajomo�æ koncepcji wykorzystywania 
jej elementów) zastosowanie go do oceny praw-
dopodobieñstwa wyst¹pienia zagro¿eñ w pracy. 
Stanowiæ to bêdzie podstawê do przeprowadzenia 
oceny ryzyka zawodowego, a nastêpnie do stwo-
rzenia programu umo¿liwiaj¹cego w praktyce 
ograniczenie zagro¿eñ w pracy.
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