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W artykule omdwiono zagadnienie oceny rozwigzafi w zakresie logi-
styki miejskiej w Polsce, z punktu widzenia mieszkancow i wiadz
samo-rzgdowych. Przedstawione przez autorke artykutu wyniki
badari do-wodzg, Ze sprawno$¢ funkcjonowania miejskiej sieci
logistycznej w nie musi wigzac sie wyfgcznie z kosztownym rozwo-
jem infrastrukturalnym. Optymalizacja dziafah logistycznych na
obszarach zurbanizowanych powinna by¢ prowadzona przede
wszystkim w oparciu 0 zmiany organizacyjne systemu transporto-
wego, przyzwyczajen i wzorcow zachowar jego uzytkownikéw oraz
zmiany funkcji wybranych prze-strzeni miejskich. Takie podejscie
jest najblizsze pogladom wyrazanym przez mieszkancéw polskich
miast, ale stoi czesto w sprzeczno$ci z interesami pozostafych
interesariuszy systemu, w szczegdlnosci wtadz samorzadowych.
Autorka opisuje bariery w planowaniu i wdrazaniu nowoczesnych,
miejskich rozwigzar logistycznych. Artykut zawiera rowniez wnioski i
rekomendacje w zakresie logistyki miejskiej. Autorka podkre$la, ze
w Polsce nadal brakuje dfugoterminowych planéw inwestycyjnych w
zakresie przewozéw towarowych. Podkresla jedno-cze$nie, ze
wszelkie zmiany w zakresie ukfadéw transportowych miast, czy
szerzej rozumianej polityce mobilno$ci wymagajq szerokiej partycy-
pacji spotecznej na etapie konsultacji i projektowania uspraw-nien.
Niezbedne jest réwniez wsparcie organizacyjne i finansowe, wraz z
tworzeniem systemu zachet.

Stowa kluczowe: logistyka miejska, ITS, przewozy towarowe na obszarach
zurbanizowanych, PTZ, strategia mobilno$ci miejskie;.

Wstep

Celem artykutu jest przedstawienie wynikéw przeprowadzonej
przez autorke analizy preferencji mieszkafcéw i wtadz samorzado-
wych w zakresie logistyki miejskiej w Polsce. W pierwszej czeSci
przedstawiono przestanki rozwoju logistyki miejskiej, jej definicje i
podstawowe pojecia z nig zwigzane. W drugiej cze$ci zaprezento-
wano rozwigzania i praktyki z zakresu logistyki miejskiej wybranych
osrodkow w Polsce, wskazujac preferencje mieszkancow w tym
zakresie, a takze znaczenie poszczegolnych rozwigzan i ich koszto-
chlonno$¢, z punktu widzenia witadz lokalnych. Przedstawiono
whnioski z badan wiasnych, przeprowadzonych wsrdd mieszkarcow i
przedstawicieli wladz samorzadowych, w zakresie potrzeb inwesty-
cyjnych w logistyce miejskiej. Artykut zakornczono podsumowaniem
na temat kondycji logistyki miejskiej w Polsce, oczekiwan i wyzwan
zwigzanych z jej dalszym rozwojem.

1.Logistyka miejska

Zaspokojenie potrzeb transportowych miast nalezy do najwiek-
szych wyzwan w zarzadzaniu tzw. inteligentnym miastem. Wigze sie
réwniez z licznymi problemami. Ich zrodtem jest gtdwnie brak zgod-
nosci miedzy strukturami przestrzennymi miast, potrzebami ich
uzytkownikéw, a funkcjonujgacymi w ich obrebie systemami transpor-
towymi.

1.1. Przestanki rozwoju logistyki miejskiej

Dynamiczny rozwoj motoryzacji implikuje szereg probleméw, w
szczegoblnosci komunikacyjnych miast. Typowym  zjawiskiem jest
ich rosnace zattoczenie. Kongestia jest obecnie gtéwnym hamulcem
rozwoju aglomeracji i wywotuje wiele skutkdw ubocznych, rzutuja-
cych na jako$¢ zycia w miescie. Drugim, poteznym zagrozeniem ze
strony rozwoju motoryzacji miejskiej jest postepujace zanieczysz-
czenie Srodowiska.
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Rys. 1. Pilno$¢ interwencji w zakresie rozwigzan w logistyce miej-
skiej z uwzglednieniem kosztochtonno$ci i popularnoéci rozwigzan
wsrdd mieszkaricow polskich miast [8]

Miasta zajmujace obecnie jedynie 3% powierzchni ziemi odpo-
wiadajg za emisje az 75% gazow cieplarnianych. Jednocze$nie
wytwarzajg one ponad 80% Swiatowego PKB, przy czym zaledwie
100 najwiekszych z nich stanowi o produkcji 25% jego wartoSci
(ONZ, 2018). Dane te $wiadczg o wyjatkowo silnym, ale dwubiegu-
nowym oddziatywaniu miast na zycie ludzi. Dynamicznie rozwijajace
sie aglomeracje tworzg olbrzymi potencjat ekonomiczny, ktory jest
jednoczesnie obarczony najwiekszym ryzykiem i efektami ubocz-
nymi oddzialywania na $rodowisko, zdrowie i jako$C Zycia ich
mieszkancow. Jednym z kluczowych sposobéw przeciwdziatania
tym problemom sg rozwijane intensywnie od ponad 20 lat koncepcje
smart city, a w szczeg6Inosci smart city logistics, smart transporta-
tion, urban freight transport, czy smart mobility.

Statystyki pokazujq jednak, Ze realia miejskie, w zakresie trans-
portu sg nadal dalekie od oczekiwan. W polskich miastach wedtug
danych GUS mieszka juz 60% catej populacii kraju. Podobnie, jak w
rozwinietych krajach Unii Europejskiej, proces urbanizacji demogra-
ficznej przeszedt swoje apogeum. Wspdicze$nie méwi sie w Polsce
0 rozszerzaniu miast w sensie topograficzno-administracyjnym. W
zwigzku z intensyfikacja procesu poszerzania obszarowo$ci miast o
tereny okalajace, nastepuje dalsze nawarstwienie probleméw wiel-
komiejskich, w szczegoinosci zwigzanych z transportem, w tym
towarowym. Rosnaca liczba uzytkownikéw prowadzi do zwiekszenia
wzrostu popytu na przewozy transportowe wyrobdéw gotowych,
komunalnych, rzadziej surowcow i péifabrykatdw oraz zwigzane z
nimi ustugi logistyczne.

AUTOBUSY6/2019 365



I logistyka NN

1.2. Definicja i podsystemy logistyki miejskiej

Zmianami w sieci i systemie logistycznym miasta zajmuje sie
zatem logistyka miejska. Obejmuje ona praktyczne sposoby i roz-
wigzania odnoszace si¢ do usprawniania systemu i udrazniania jego
ciggdw komunikacyjnych. Obszary silnie zurbanizowane staty sie
bowiem idealnym miejscem realizacji proceséw logistycznych.

Istnieje wiele definicji i sposobdw wyrdzniania komponentow
wspdtczesnej logistyki miejskiej. Koncepcja urban logistics, cechuje
sie nie tylko duzym zréznicowaniem pod wzgledem zakresu poje-
ciowego, ale réwniez parametréw oceny. Trudno jest réwniez
przedstawi¢ konkretny model referencyjny wzorcowo dziatajacego
systemu [1].

Logistyka miejska wymaga bowiem tgczenia, potokdw towardw i
ustug, sterowania nimi dla zaopatrzenia, oczyszczenia i zapewnie-
nia wewnetrznej funkcjonalno$ci miast, aby ograniczy¢ straty czasu,
zbedne przewozy, zattoczenie, waskie gardta i optymalizowa¢ wyko-
rzystanie dostepnych zasobow [2].

W opisywaniu funkgji i znaczenia koncepcji wspétczesnej logi-
styki miejskiej wiekszo$¢ autorow koncentruje sie na inwestycjach o
charakterze organizacyjno-procesowym w tradycyjng (transportowa)

i nowoczesng (bazujaca na technologiach telekomunikacyjno-

informatycznych) infrastrukture, z uwzglednieniem inteligentnego
wykorzystania zasobéw i tzw. zarzadzania partycypacyjnego [3].

W literaturze przedmiotu funkcjonuje wiele definicji logistyki
miejskiej obejmujacych transport oséb i towaréw (Caragliu 2001,
Krawczyk 2004, Sottysik 2001, Szoltysek 2005, Stabenau 1993,
Klatte 1992, Hesse 1992,lhde 1991, Wittenbrink 1992, Benjelloun,
Crainic 2009). Funkcjonuje réwniez wiele definicji zawezajacych
pojecie logistyki miejskiej do transportu towarowego, nie uwzgled-
niajgcych transportu zbiorowego i indywidualnego oséb (Taniguchi
2003, Thompson 2010, Yamada 2011, Benjelloun 2012, Crainic
2009, Taniguchi, Heijden 2000, Wiirdemann 1992). Coraz czesciej
jednak definicje logistyki miejskiej, szczegdlnie w literaturze obcoje-
zycznej, obejmujg wytacznie transport towarowy i zwigzane z nim
operacje oraz procesy logistyczne (Benjelloun 2012, Tadic 2014).
Podejscie to wynika z odmiennosci proceséw i specyfiki potrzeb
zwigzanych z przewozami towarowymi z jednej strony, a publicznym
transportem zbiorowym (PTZ) z drugiej. Problem z jednoznacznym
okresleniem pojecia logistyki miejskiej w Polsce wynika z szeroko

postrzeganych przez spoteczenstwo jego konotacji. Hasta smart city

i czy smart city logistics staty sie modne, sg zbyt szeroko stosowane
i naduzywane.

Podsystemami logistyki miejskiej, w zalezno$ci od przyjetej de-
finicji, mogg by¢ zatem nastepujace obszary funkcjonalne: stero-
wanie przeptywami débr materialnych, sterowanie przeptywami
os6b; komunikacja zbiorowa i indywidualna; sktadowanie débr
materialnych; transport dobr materialnych wraz z przesylem me-
diéw, transport i skladowanie odpaddw komunalnych [4].

Innowacje w logistyce miejskiej moga mie¢ rozny charakter, np.
technologiczny, organizacyjny, procesowy, czy wizerunkowy, tj.
oddziatujgcy na zmiane zachowan, stylu zycia, czy preferencji w
zakresie korzystania z transportu.

Jednym z podstawowych celdw zarzadzania infrastrukturg, logi-
styczng miasta i odbywajacymi sie w oparciu o nig przeptywami jest
ograniczanie liczby pojazdéw i natezenia ruchu w centrum oraz
strefach mieszkalnych. Wynika z tego bezpo$rednio kolejny cel,
jakim jest konsolidowanie strumieni transportowych i fadunkéw, a
tym samym eliminowanie pustych przebiegéw, ktére prowadzg do
zatloczenia miast, zanieczyszczenia $rodowiska i pogorszenia
komfortu Zzycia ich mieszkaicow. Optymalizacja przeptywdw oraz
operaciji logistycznych w miescie jest mozliwa tylko dzieki podejmo-
wanych w sposob zaplanowany, adekwatnie do potrzeb danego
obszaru, dziatan zarzadczych. W kazdym polskim miescie mamy do
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czynienia z mnogoscig procesow i uktadéw kooperacyjnych na
réznych poziomach funkcjonowania, stad trudno o wyodrebnienie
miejskich fafcuchéw logistycznych w tradycyjnym rozumieniu, ale
nalezy identyfikowa¢, analizowac i podejmowac dziatania dla rozbu-
dowanych sieci logistycznych miast na zasadzie szerokiej partycy-
pacji spoteczne;.

Obecnie zatem gtownymi wyzwaniami rozwoju logistyki miejskiej
sg: coraz wigksza ztozono$¢ systemu, jego interdyscyplinarny cha-
rakter, zbyt niski poziom zainteresowania kwestiami ochrony $ro-
dowiska ze strony administracji centralnej i samorzadowej, a takze
operatoréw logistycznych i firm transportowych. W procesie ksztat-
towania rozwigzan dla logistyki miejskiej powinno sie réwniez przy-
ktada¢ duza wage do zjawisk takich, jak: nieskutecznos¢ w egze-
kwowaniu przepisow miejskich, nieefektywne wykorzystanie zaso-
béw miasta, dynamicznie rosnacy popyt na ustugi logistyczne tzw.
ostatniej mili. Prezentuje to rysunek 2 [9].
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Rys. 2. Wyzwania wspétczesnej logistyki miejskiej [3, 8, 2]

W praktyce funkcjonowania polskich miast dochodzi jednak do
silngj rozbieznodci miedzy zamierzeniami interesariuszy sektora
publicznego i prywatnego, a takze mieszkaricami, jesli chodzi o
ksztaltowanie systeméw logistyki miejskiej. Prezentuje to tabela 1,
przedstawiajaca wyniki badan prowadzonych przez autorke w Insty-
tucie Transportu Samochodowego (ITS) w 2018r., na temat oczeki-
wan i celéw réznych grup interesariuszy logistyki miejskiej, a w
zakresie preferencji mieszkarncow. Przedstawiono to na rysunku 1.

2.Rozwigzania w logistyce miejskiej

Wedtug badan przeprowadzonych w siedmiu najwigkszych mia-
stach Polski szacuje sie, ze pracujacy poniesli w 2013r. koszty
zwigzane z kongestig na poziomie 3,5 mld zt rocznie, co oznacza
$rednio 2905 PLN per capita. Skutki uboczne nieograniczonego
rozwoju transportu (w szczegolnosci zmotoryzowanego indywidual-
nego i towarowego) sg coraz silniej odczuwalne w Polsce, szcze-
gblnie w kontekscie $rodowiskowym. Wedtug najnowszego raportu
Europejskiej Agencji Srodowiska Polska znajduje sie w niechlubnej
czotéwce najbardziej zanieczyszczonych parstw. Biorac pod uwage
badania uwzgledniajace emisje mozliwe duzej liczby rodzajow
zanieczyszczen, az 6 sposrod 10 najbardziej zanieczyszczonych
miast Europy znajduije sie Polsce. Ponadto, az 19 sposrdd 20 miast
w Europie, najbardziej zatrutych rakotwdrczym benzopirenem, lezy
w Polsce. Ten stan wymaga pilnych zmian legislacyjnych, w szcze-
gélnosci weryfikacji dokumentéw o nazwie studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego (SUIKZP) uchwala-
nych odrebnie i specyficznych dla kazdego miasta [6]
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Takie dziatania zaczynajg by¢ juz realizowane w niektorych pol-
skich metropoliach. Ich prekursorami byty Wroctaw - od 2013r. (w
ramach Wroctawskiej Polityki Mobilno$ci oraz projektu Komplekso-
wego Badania Ruchu) oraz Warszawa — od 2016r. (w ramach War-
szawskiej Polityki Mobilnosci), a nasladowcami Rzeszow, Poznan,
czy Krakow [7]. Stad tez realizacja tych projektéw uzalezniona jest
przede wszystkim od takich parametrow, jak: budzet, czas, zasoby i
jakos¢. Powodzenie tych dziatan zalezy jednak nie tylko od termi-
nowej realizacji zadan i wydatkowania przewidzianych zgodnie z
harmonogramem na ten cel $rodkéw. Wymaga szerokiego zaanga-
zowania spotecznego poprzez kampanie informacyjne i dziatania
marketingowe. Niezbedna jest tez szybkoS¢ i powszechnos¢ w
dostepie do aplikacji utatwiajacych przemieszczenia si¢ w strefach
$rodmiejskich w sposéb wygodny, alternatywny dla indywidualne;
motoryzacji. W duzych miastach europejskich zainteresowanie
mieszkancdw posiadaniem wiasnego samochodu maleje, a dzigki
temu zmniejsza sie wskaznik motoryzacji spoteczenstwa. W War-
szawie i wiekszo$ci innych polskich miast jest nadal odwrotnie i ta
sytuacja powinna skfania¢ do bardziej zdecydowanych dziatan.

2.1. Ocena praktyk z perspektywy mieszkarcoéw i wtadz miejskich
Autorka przeprowadzita w 2018r. badania praktyk w zakresie
logistyki miejskiej wsrdd mieszkancdw miast polskich i przedstawi-
cieli ich wladz samorzadowych. Badanie odpowiadato 9,5% popula-
cji miast wg stanu na 2018r i uwzgledniato 100% reprezentacje
miast na prawach powiatu. Badania ankietowe opieraty sie na pré-
bie warstwowej i analizie wielokryterialnej, z uwzglednieniem takich
parametréw, jak: wielko$¢ osrodkéw ze wzgledu na liczbe miesz-
kanicow, powierzchnie, czestos¢ wystepowania danej grupy osrod-
kéw w populacji miast polskich, gestos$¢ zaludnienia. Analiza zostata
wykonana metodg CATI na prébie 2800 mieszkancéw i 123 przed-
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stawicieli wtadz samorzadowych 89 miast polskich wytypowanych
na podstawie w/w parametréw. W tabeli |l zaprezentowano podsu-
mowanie wybranych wynikéw analizy poréwnawczej praktyk w
obszarze logistyki miejskiej, uzyskanych w grupie mieszkancéw. W
tej samej tabeli przedstawiono kosztochtonno$¢ poszczegélnych
dziatai na podstawie badar ankietowych przeprowadzonych w$rod
przedstawicieli wtadz samorzadowych.

Badanie pozwolito na sformutowanie nastepujacych wnioskow:

Wyniki analiz w grupie przedstawicieli wtadz samorzadowych i
mieszkancoéw ksztattowaly sie odmiennie. Rozbieznosci miedzy
wynikami w tych grupach sprowadzajg sie zasadniczo do wnioskéw
zawartych w tabeli I. Przeprowadzone badania w zakresie prioryte-
tow inwestycyjnych w logistyce miejskiej dowodza, ze oczekiwania
mieszkancow, wladz samorzadowych i przedsiebiorstw najczesciej
nie sg spdjne ze soba. Gtdwnymi celami mieszkancow sa w kolej-
nosci: pozyskanie oszczedno$ci w budzecie miejskim, redukcja
zanieczyszczenia powietrza, dostepno$é zaawansowanych aplikacii
usprawniajacych korzystanie z tzw. udogodnien miejskich, a takze
polepszenie jakoSci i dostepu do ustug miejskich, usprawnienie
ruchu, ograniczenie przewozéw towarowych w strefach mieszkal-
nych, a takze poprawa bezpieczenstwa ruchu. W przypadku samo-
rzadéw priorytetem jest poprawa jakosci i dostepnosci ustug miej-
skich, za$ poprawa jakoSci powietrza jest jednym, z ostatnich priory-
tetéw na liscie. Konflikt intereséw jest réwniez silny w obszarze
dostaw do sklepéw detalicznych i punktéw ustugowych w strefach
$rodmiejskich i zabytkowych miasta.

Mimo pozornie tatwej dostepnosci $rodkow na cele zwigzane z
logistykg miejska, wladze samorzadowe majg trudnosci z ich ab-
sorpcja. Pierwsze inwestycje na rzecz inteligentnej logistyki miej-
skiej sq przewaznie realizowane zbyt wolno lub nie sg ze sobg
spojne. Brakuje kontynuacji prowadzonych wczes$nigj inwestycji.
Barierg jest brak ciggtosci decyzyjnej w samorzadach. Ze wzgledu
na zmiany polityczne, wdrazanie kompleksowych strategii dziatania
na 5-10-15 lat jest czesto niemozliwe. Dlatego wigkszos¢ inwestycii
w zakresie logistyki miejskiej ma charakter jednorazowych projek-
tow.

W polskich miastach, juz na etapie planowania rozwigzan w lo-
gistyce miejskiej, szczegdlnie odczuwalne sg ograniczenia budze-
towe, a takze przestrzenne wynikajace z granic administracyjnych
metropolii, czy mnogosci zarzadcow infrastruktury transportowej. Z
kolei, w przypadku podjetych decyzji inwestycyjnych, powaznym
utrudnieniem na etapie wdrozenia sg; silne upolitycznienie i kaden-
cyjnos¢ wtadz samorzadowych.

Projekty z zakresu logistyki miejskiej wymagajg jednak réznych
naktadéw budzetowych, ze wzgledu na rodzaj interwencji i specyfi-
ke. Zasadniczo sg one realizowane w pieciu podstawowych obsza-
rach: infrastruktury (1), zarzadzania ruchem (ll), zarzadzania tere-
nem (Ill), regulacji wewnetrznych (V) oraz dziatart upowszechniaja-
cych (V).

Szczegotowe preferencie mieszkancow w zakresie wszystkich
obszaréw i podobszardw dziatan na rzecz logistyki miejskiej wraz z
informacjg, o ich kosztochtonno$ci, uzyskang na podstawie ankiet
przeprowadzonych wsrdéd wladz samorzadowych, przedstawiono w
tabeli 2. Wszystkie wskazniki, poza wyrazonymi procentowo, doty-
czg przedziatu wartosci od 0 do 5. Pilno$¢ interwencji dla danego
wskaznika wynika tacznie z jego wskazan w ujeciu procentowym
oraz przyznanej wagi. Praktyki uznane za najpilniejsze do realizacii
w ramach polityki miejskiej charakteryzujg najwyzsze warto$ci
wskaznikow. Wskazniki kosztochtonno$ci poszczegdlnych kryteridw
zostaly wyliczone na podstawie ankiet przeprowadzonych wsréd
przedstawicieli samorzadow. Ujeto je réwniez w przedziatach warto-
§ci od 1 do 5, przy czym ich wysokie wartoSci stanowig zawsze
bariere wdrozen obszaréw interwencji uznanych za pilne.
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Projekty realizowane w dwdch pierwszych obszarach, {j. infrastruk-
tury i zarzadzania ruchem wymagaja zdaniem przedstawicieli wtadz
samorzadowych blisko trzykrotnie wigkszych naktadow niz w trzech
pozostatych kategoriach, tj. zwigzanych z zarzadzaniem terenem,
regulacjami, czy upowszechnianiem i dziataniami informacyjno -
promocyjnymi. Mimo to, paradoksalnie bolaczkg polskich miast jest

niedobédr lub catkowity brak najbardziej potrzebnych rozwigzan w

zakresie logistyki miejskiej, cechujacych sie stosunkowo niskim

kosztem, takich jak choéby regulacje wewnetrzne zwigzane z ogra-
niczeniem ruchu w strefach miejskich, wprowadzaniem okien cza-

sowych dla dostaw, parkowania, a takze ciggéw komunikacyjnych o

zmiennej uzytecznosci, warunkowanej specyfikg czasowg komuni-

kacji wewnatrz miasta. Tego typu rozwigzania, co pokazaty badania
przeprowadzone przez autorke sg najczesciej wskazywanymi przez
mieszkancow, jako najbardziej pozadane dla optymalizacji logistyki
miasta.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze:

1. Inwestycjami o wysokiej wadze, a jednocze$nie wysokich
wskaznikach preferencji mieszkancéow sa réwniez dziatania
Zwigzane z zarzadzaniem terenem, a takze wybrane podobsza-
ry w zakresie zarzadzania ruchem, {j. adaptacyjne systemy ste-
rowania sygnalizacjq $wieting, czy systemy dynamicznej infor-
macji pasazerskiej. W dalszej kolejnosci sg nimi takze dziatania
uswiadamiajace na rzecz ochrony $rodowiska, ksztattowanie
wzorcéw zachowan na rzecz smart city, a w mniejszym stopniu
dziatania na rzecz poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowego.

2. Rozwigzaniami o najnizszym poziomie wskazan wsréd miesz-
karicow (62%) na tle pozostatych obszarow (69-78%) sq dzia-
tania w zakresie infrastruktury transportowej, a takze zwiagzane z
modernizacjg floty w ramach transportu zbiorowego. Cechujg
sie one najwyzszg kosztochtonnoscig (4,8). Paradoksalnie jed-
nak, ostatnie lata w publicznym transporcie miejskim w Polsce
charakteryzowaty sie duzymi projektami inwestycyjnymi oraz
zakupami taboru autobusowego, czy tramwajowego. Mimo to,
ogdlna liczba pasazeréw nieznacznie spadta, co moze podwa-
za€ sensowno$¢ wysokich naktadéw na inwestycje infrastruktu-
ralne w transporcie bez réwnolegtego wsparcia o charakterze
usprawnien organizacyjno-technologicznych.

3. Obszar zwigzany z regulacjami wewnetrznymi miast zostat
uznany za najwazniejszy z punktu widzenia: wagi, czestosci
wskazan mieszkancow i stosunkowo niskich naktadéw w po-
réwnaniu do pozostatych kategorii interwencji. Oznacza to, ze
dziafania regulacyjne optymalizujgce logistyke miejska moga
by¢ wdrazane w wiekszo$ci osrodkow, mimo istniejacych ogra-
niczeh budzetowych.

4. Rozwigzaniem niezbednym z punktu wiedzenia wiadz samorza-
dowych, o stosunkowo niskiej kapitatochtonno$ci jest wprowa-
dzenie optat za wjazd do centrum w zalezno$ci od parametrow
technicznych pojazdu i czasu jego przebywania. Jest to warun-
kowane rosngcymi ponadprzecietnie wskaznikami motoryzacji
polskich miast, w szczegdInosci indywidualnej. Ze wzgledu na
wysokie jednostkowe koszty dla uzytkownikéw nie przektada sie
to na popularno$¢ tego typu rozwigzan wsroéd mieszkancow, czy
firm transportowych. Znacznie lepiej postrzegajq te rozwigzania
wladze samorzadowe (pilnos¢ interwencji na poziomie 3,9).
Jednakze obie badane grupy, doceniajg znaczenie i skutecz-
nos¢ tej kategorii interwencji w optymalizacji logistyki miejskiej.
Swiadczg o tym stosunkowo wysokie wagi przyznane przez
mieszkancow (3,2 — 4,8) w poréwnaniu do pozostatych kategorii
interwencji.

5. W$rdd rozwigzan cieszacych sie wysokim wskaznikiem prefe-
rencji w polskich miastach sg réwniez: wytyczone strefy wyta-
dunku w centrach (tzw. zatoczki tadunkowe), wydzielane w ra-
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mach przestrzeni publicznych parkingdw wielopoziomowych

(gtéwnie podziemnych) przestrzenie przetadunkowe, badz insta-

lowane w miejscach bliskich weztom komunikacyjnym i punktom

przesiadkowym paczkomaty, czy zastosowanie taboru publicz-
nego transportu zbiorowego do obstugi przewozéw (pilnos¢ in-
terwencji na poziomie 3,6). Mieszkancy i wiadze samorzadowe
niemal w réwnym i wysokim stopniu dostrzegajg znaczenie bu-
dowy miejskich centrow konsolidacyjnych, na wzér rozwigzan
funkcjonujacych juz w Poznaniu, czy Wroctawiu (waga 4,8 -

5,0), jednak biorac pod uwage wysoka kosztochfonno$é tego

typu inwestycii, ich realizacja w szerszej skali nie jest na razie

mozliwa. Potwierdzeniem tego sg rdwniez $rednie wartoSci
wskaznika preferencji przedstawicieli samorzadéw i mieszkan-

cow (odpowiednio: 52% i 63%).

Rosnacym problemem w kontekscie miejskiej kongestii w Pol-
sce, na co wskazujq przeprowadzone badania, jest ucigzliwo$é
samochodéw dostawczych i ciezarowych na obszarze Scistego
centrum miast i ich zabytkowych czesci. W zderzeniu z lesefery-
zmem gospodarczym i bojaznig przed jakimkolwiek ograniczaniem
swobdd biznesu, zbyt czesto dopuszcza sie ich niekontrolowany
ruch w unikatowej przestrzeni miejskiej. Specyfika dostaw do ma-
tych punktdw handlowych i ustugowych stale pietrzy problemy, dla
rozwigzania ktorych trudno zastosowac jedno uniwersalne podej-
$cie. W Polsce dodatkowym czynnikiem wzrostu zattoczenia miej-
skiego, spowodowanego ruchem pojazdéw dostawczych, jest brak
przepiséw ograniczajacych, prace kierowcéw pojazdéw o dopusz-
czalnej masie catkowitej do 3,5 t. W pracy przewozowej na terenach
zurbanizowanych dynamicznie ro$nie tez udziat tadunkéw o duzej
warto$ci w ogdlnej masie przesytek. Wiekszo$¢ zmian w logistyce
miejskiej jest efektem upowszechniania sie tzw. gospodarki 24-
godzinnej i dynamicznego rozwoju e-handlu, napedzanego dodat-
kowo wprowadzonym niedawno w Polsce zakazem handlu w nie-
dziele. Jednym ze skutkdw jest rosnace rozproszenie odbiorow i
nadawcédw tadunkéw. Kolejnymi odczuwalnymi konsekwencjami sg
zmniejszenie masy jednostkowej tadunkéw, zmiana ich struktury,
problemy niewykorzystania przestrzeni tadunkowej. Konsekwencjg
zaniechan regulacyjnych w tej sferze jest rosnace zattoczenie.
Kolejnym problemem przyczyniajacym si¢ do wzrostu zattoczenia
jest brak ujednoliconych regulacji w zakresie odbioru odpadow
komunalnych na terenach intensywnej zabudowy, jak réwniez wa-
skich ulic.

Na pozytywng ocene zastugujg natomiast coraz liczniejsze dzia-
tania wtadz samorzadowych na rzecz ekologicznych innowacji w
transporcie miejskim. W Polsce powoli przybywa rozwigzar komu-
nikacyjnych utatwiajacych dostep dla tzw. pojazdéw o napedach
ekologicznych. W planowaniu inwestycji samorzadowych na rzecz
transportu i logistyki miejskiej powoli zaczyna by¢ standardem flota
elektryczna, a w dalszej kolejnosci infrastruktura stacji tadowania.
Najczestszym propagatorem zmian flotowych sg jednak nadal kor-
poracje taksdwkarskie. Réwniez operatorzy logistyczni i firmy ku-
rierskie zaczynajg wdraza¢ wlasne rozwigzania w tym zakresie.
Poczta Polska, jako jeden z lideréw sektora dostaw kurierskich w
polskich miastach, zdecydowata sie w 2018r. na inwestycje we flote
0 napedzie elektrycznym. Obecnie jeden z kluczowych operatoréw
stacji tadowania EV na Pomorzu - planuje do korica 2020r. wykonaé
instalacje 200 stacji tadowania samochodow elektrycznych, w tym
10 ultraszybkich i 135 szybkich. W miejscach o zwiekszonym zapo-
trzebowaniu na ustugi tadowania zostang zainstalowane magazyny
energii, ktére skrocg czas oczekiwania na tadowanie, a takze
zmniejszg obcigzenie sieci energetycznej w godzinach szczytu.
Chociaz plany zaktadajace, ze do 2025r. na polskich drogach be-
dzie jezdzi¢ milion samochodéw o napedzie elektrycznym wydajq
si¢ zbyt ambitne, to oczywistym jest fakt, ze dla zwigkszenia udziatu



w ruchu samochodowym miejskim pojazdéw o napedzie elektrycz-
nym nie wystarczg regulacje zewnetrze, w postaci opfat, czy ograni-
czen dla tradycyjnych pojazdéw o napedzie spalinowym. Konieczny
jest przemyslany i dostosowany do potrzeb i specyfiki danego mia-
sta system rozwinietej infrastruktury EV. Do pomystéw zwigzanych z
rozbudowq, infrastruktury fadowania pojazdow elektrycznych w
najwiekszych polskich aglomeracjach, przylaczajq sie obecnie
polskie koncerny PKN Orlen i Lotos.

Upowszechnia si¢ dazenie do zmniejszania motoryzacji indywi-
dualnej na rzecz szerszego wykorzystania publicznego transportu
zbiorowego. Wynika stad priorytetyzacja dla ruchu rowerowego,
pieszego, czy transportu publicznego. Udziat tych form przemiesz-
czania w strukturze transportu polskich miast jest jednak nadal
stosunkowo niski w poréwnaniu z wieloma krajami Europy, w
szczegblnosci ze Skandynawig. Mimo rosngcego wsparcia samo-
rzadowego na rzecz rozwoju komunikacji rowerowej, czy transportu
zbiorowego miastom polskich do tej pory nie udato sie przetamac
stereotypowych wzorcow zachowan. Nawet w osrodkach, takich jak
Wroctaw, czy Warszawa, uwazanych za pionierow miejskich roz-
wigzan rowerowych, wspdtczynnik ich udziatu w ogéinej strukturze
transportowej nadal utrzymuje sie na niskim poziomie, wynoszac
odpowiednio 4% i 3%, podczas gdy w Kopenhadze wspotczynnik
ten wynosi 36%.

W Polsce od kilku lat rozwija sie jednak preznie sie¢ miejskich
wypozyczalni roweréw. Znajduje to odzwierciedlenie w dokumen-
tach programowych miast, w postaci strategii transportowych, czy
tzw. polityki mobilno$ci. Gtéwnym operatorem miejskiej sieci rowe-
rowej w kraju jest firma Nextbike Polska. Dziata ona obecnie w
ponad 40 miastach, oferujac wypozyczalnie dysponujace tacznie
ponad 15 tysigcami rowerow.

Tab. 2. Preferencje mieszkaricow w zakresie rozwigzan w logistyce
miejskiej w Polsce a ich kosztochtonno$¢ [8]

I logistyka

ciezarowych, nocne dostawy

V. Upowszechnianie 34 69% 2,3 1,2
D;la%anla na rzecz ochrony $rodo- 3.1 71% 22 11
wiska

Dziatania na rzecz BRD 3,6 67% 24 1,3

Obszar interwenc;ji Waga % Pilnosé Koszty

(0-5) | wskazan | interwencji | (0-5)
(0-5)

I. Infrastruktura 4,1 62% 2,6 4,2

Systemy P&R, P&B, P&K

Wypozyczalnie roweréw, jednosla- | 5,0 73% 3,6 35

dow

Busy i mniejsze autobusy w o 0

wiekszej czestotliwosci kursowania 39 60% 23 38

Wezty komunllkacyjne i przesiadko- 32 68% 22 39

we, przystanki

Autobusy o napedzie alternatyw- 0

nym, trolejbusy 38 4% 1.8 48

Miejskie centra konsolidacyjne 48 63% 3,0 5,0

Il. Zarzadzanie ruchem 35 78% 2,8 3,9

Adaptgcy;n_e §y§temy sterowania 41 84% 34 39

sygnalizacjg $wieting

Systqmy dlyrjam|cznej informacji 35 78% 27 37

pasazerskiej

J_I;;e(zjg};/raqa strefowa taryf i rozktadow 29 73% 21 42

lll. Zarzadzanie terenem 39 73% 2,9 2,0

Bus_pasy, pasy ruchu _dlg pojazdow 35 63% 22 21

cigzarowych, uprzywilejowanych

Zatoczki zaopatrzeniowe, migjsca

roz!gdunky/przeladunku, Dostep- 43 83% 36 18

nos¢ publicznego transportu zbio-

rowego dla przewozéw towarowych

IV. Regulacje wewnetrzne 45 70% 33 2,2

Opfaty za wjazd do centrum miast | 4,7 54% 25 2,6

Catkowite gamkmque ruchu w 32 28% 0.9 19

centrum miasta

Zamkmeug centr_um miasta dla 48 88% 42 22

samochodow cigzarowych,

Strefgwe ograniczenia ruchu, w 48 92% 44 14

godzinach szczytu

Okna czasowe dla samochoddw 5,0 89% 45 0,7

Nieco lepiej jest z ruchem pieszych, ktory we Wroctawiu i War-
szawie wynosi odpowiednio: 19% i 18%, podczas gdy w $rednie;
wielkosci miastach Europy Zachodniej ksztattuje sie ona na pozio-
mie 28%.

Podsumowanie

Wiekszo$¢ barier wdrazania rozwigzan w zakresie logistyki
miejskiej w Polsce wynika z braku wiedzy na temat potrzeb, metod
oraz kosztochtonno$ci poszczegdlnych rozwigzan, co potwierdzajg
przeprowadzone przez autorke badania. Inwestycje najrzadziej
wskazywane przez mieszkafcow, a jednoczesnie cechujgce sie
najwyzszg, kapitatochtonnoscig sg realizowane paradoksalnie naj-
czesciej. Przedstawiono to na rys. 1 i w tab. 2. Nadal brakuje wielo-
letnich planéw inwestycji w zakresie logistyki miejskiej, czy polityki
mobilnosci. Pierwsze opracowania i oficjalne dokumenty w zakresie
city logistics oraz smart mobility przyjeto w Polsce w latach 2009-
2010.

Z drugiej strony systematycznie ro$nie $wiadomos$¢ znaczenia
logistyki miejskiej oraz jej kluczowych obszaréw. Przyczyniajq sie do
tego inwestycje, takich miast, jak: Warszawa, Rzeszéw, Wroctaw,
Bydgoszcz, Gdansk, Katowice, Gdynia, Torun, Biatystok, Lublin, czy
Krakéw. Na pozytywng ocene zastugujq dziatania wladz samorza-
dowych na rzecz ekologizacji transportu miejskiego, w szczegoino-
§ci w zakresie modernizacji floty. Brakuje dziatan uzupetniajacych o
charakterze regulacyjnym, ktére charakteryzujg sie stosunkowo
niskimi kosztami i najwyzszym wskaznikiem preferencji wéréd
mieszkancow. Nie bez znaczenia dla logistyki miejskiej sg tez do-
brze dopasowane do potrzeb i specyfiki miasta inteligentne systemy
sterowania ruchem oraz liczne rozwigzania w sferze organizacyjne;j.

Dokonujac adaptacji rozwigzan o charakterze tzw. dobrych
praktyk, istniejagcych w innych o$rodkach miejskich, konieczne jest
uwzglednienie szerokiego grona odbiorcow systemu, z okresleniem
ich sity oddziatywania, nie tylko na etapie projektowania, ale réwniez
wdrozenia i pozniejszego monitorowania. Niezbgdne jest przy tym
szerokie rozpoznanie czynnikdw egzo- i endogennych, majacych
najwiekszy wptyw na funkcjonowanie danej przestrzeni miejskiej, z
uwzglednieniem istniejgcych obecnie i ekstrapolowanych w przy-
sziosci ograniczen, czy potencjatu rozwojowego danego osrodka
miejskiego.

Niektore z analizowanych rozwigzan w zakresie logistyki miej-
skiej, z uwagi na trudnosci techniczne, organizacyjne, czy finanso-
we nie mogg by¢ upowszechniane na szerokg skale. Inne z kolei
zaczynajq zyskiwa¢ na znaczeniu i mozna sie spodziewaé, ze w
najblizszych latach bedq szeroko stosowane (np. strefowe ograni-
czenia ruchu, systemy poboru opfat, wydzielone pasy ruchu, réw-
niez dla pojazdéw ciezarowych, adaptacyjne systemy sterowania
sygnalizacja, tramwaje, pociagi i rowery cargo).

W Polsce $wiadomos¢ znaczenia logistyki miejskiej stale rosnie
i przektada sie to powoli na priorytety inwestycyjne miast, ktére
zaczynajq znajdowac potwierdzenie w dokumentach strategicznych.

Przedstawione wyniki badan dowodzg, ze sprawnos¢ funkcjo-
nowania miejskiej sieci logistycznej w Polsce nie musi wigza¢ sie
wytacznie z kosztownym rozwojem infrastrukturainym. Optymaliza-
cja dziatan logistycznych na obszarach zurbanizowanych powinna
by¢ prowadzona przede wszystkim w oparciu 0 zmiany organiza-
cyjne systemu transportowego, przyzwyczajen i wzorcow zachowan
jego uzytkownikdw oraz zmiany funkcji wybranych przestrzeni miej-
skich. Takie podej$cie jest najblizsze pogladom wyrazanym przez
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mieszkanicdw, ale niestety stoi czesto w sprzecznoci z interesami
pozostatych interesariuszy systemu. Wszelkie zmiany w zakresie
uktadéw transportowych miast, czy szerzej rozumianej polityki
mobilno$ci wymagajg szerokiej partycypacji spotecznej na etapie
konsultacji i projektowania usprawnien. Niezbedne jest rowniez
wsparcie organizacyjne i finansowe, wraz z tworzeniem systemu
zachet.
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Evaluation of selected practices in the field of urban logistics
in Poland

Dynamic growth of automotive indicator and increasing level of
freight being carried in the Polish cities are causing serious
transport problems. Migration to the cities is a trend observed still in
Poland that is expected to continue. Bottlenecks, delivery obstacles,
congestion, traffic jams and air pollutions require prompt organiza-
tional and technological intervention.

The article starts a discussion about the condition of the urban
logistics in Poland, comparing various models from the local gov-
ernment authorities point of view and inhabitants.

The author outlines the barriers and obstacles in the planning and
implementing of the modern urban logistical solutions. The majority
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of municipal and local government authorities, despite the declared
enthusiasm for the smart city concept, prefer traditional infrastruc-
ture investments, instead of joint and interdisciplinary planning of
the combined organizational and technological solutions tailored to
the needs of a specific city. There is an urgent need to introduce
regulations limiting freight traffic in the Polish cities, road tolls de-
pending on emissivity, payloads, parking infrastructure. There
should be rules planned determining time windows in the urban
transport, organizing in-city consolidation centres, etc. The paper
includes recommendations for creating Urban Vehicle Access Regu-
lation Schemes for the Polish cities.

The article includes also the findings and recommendation for the
Polish cities in the field of urban logistics. The author emphasizes,
however, that there is still a lack of long-term investment plans in
the field of logistics and freight transport in so-called smart cities.
The paper demonstrates that the efficiency of the functioning of
Poland’s urban logistics network does not necessarily imply cost-
intensive infrastructural development. The optimisation of logistics
activities should be brought about in urbanised areas primarily
based on the organisational changes in the transportation system,
customs, habits and behavioural patterns of its users as well as the
altered functions of selected. Such an approach is the closest to the
views expressed by the inhabitants; however, it all too often proves
contradictory to the interests of the other stakeholders of the sys-
tem. Any changes to the city’s transport layouts or systems, or
mobility policies (as a broader concept), call for a broad public
contribution when it comes to consulting projects and designing the
improvements. Organisational and financial support is likewise
indispensable, along with the development of an incentives system.
The author also pointed out a need to monitor comprehensively the
solutions in the field of urban logistics and urban freight transport of
the Polish cities using socio-economic analysis tools. The selected
methods of evaluating the urban logistics solutions, incl. compara-
tive best practices analysis, have been discussed.

Keywords: city logistics, ITS, smart cities, urban freight in Polish cities,
mobility strategies.
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