Logistyka miejska — nowe spojrzenie na
koszty publicznego transportu miejskiego
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Jednym z dziatan logistyki miejskiej jest optymalizowanie dziatari komunikacji, miedzy innymi w aspekcie tworzenia zachet do ko-
rzystania ze srodkow transportu zbiorowego, co ma na celu ograniczenie liczby samochodéw w centrum miast. Analiza kosztéw trans-
portu miejskiego, przede wszystkim kosztéw zewnetrznych wskazuje, ze efektywne wykorzystanie komunikacji miejskiej niekoniecznie
zwigzane jest z finansowym zyskiem takiego systemu. Ciekawym problemem staje sie kwestia jak czynnik wprowadzenia bezptatnej
publicznej komunikacji miejskiej wptynie na efekty zewnetrzne catej komunikacji na obszarze miejskim oraz w jakim stopniu zmieni
infrastrukture komunikacyjng miasta oraz organizacje transportu.
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Wstep

Analiza obszaréw zainteresowania logisty-
ki miejskiej wskazuje, ze miasta jeszcze do
potowy lat 90-tych XX wieku rozwijaty sie
jedynie na poziomie ekonomicznym, kté-
ry stanowit jedyny obszar zainteresowania
urbanistéw. Dopiero pod koniec ubiegtego
wieku zauwazono, ze rozwdj taki powodu-
je powstawanie niekorzystnych nastepstw
zaréwno w centrach miast, jak naich obrze-
zach. Zwigzane byto to przede wszystkim
z wykluczeniem spotecznym i rosnaca
przestepczoscig a takze pogarszaniem sie
jakosci zycia na skutek zanieczyszczen,
hatasu czy tez niedostatku infrastruktury
miejskiej. Wptyneto to, ze odwrdcenie tren-
dui spojrzenie na logistyke miejska jako na
zespot dziatan nie tylko ekonomicznych,
ale takze spotecznych [1, s. 140].

Podejscie takie spowodowato, ze na
poczatku XXI wieku powstata nowocze-
sna polityka miejska silnie powigzana
z logistyka miejska, ktéra okreslana jest
jako przedsiebiorczos¢ urbanistyczna.
Skfadaja sie na nig cztery podstawowe
elementy takie jak:
¢ inicjowanie lokalnego wzrostu i roz-

woju, nie za$ zarzadzanie rozwojem,

powigzane z pozytywnym planowa-
niem, ktérego celem jest wytgcznie za-
rzadzanie posiadanymi zasobami,

¢ przedsiebiorczo$¢ urbanistyczna

W znacznym stopniu bazuje na zaanga-

zowaniu sektora prywatnego, a takze

wykorzystaniu mechanizméw rynko-
wych od osiggniecia zatozonych celéw,
¢ przedsiebiorczos¢ urbanistyczna za-
ktada fundamentalng zmiane w sto-
sunku do sektora prywatnego, ktérego
zadaniem ma by¢ partnerstwo pry-

watno - publiczne, a takze tworzenie

wiasciwych ram uzupetnionych przez

kompetencje i wiedze sektora prywat-
nego, co wptynaé powinno na poziom
konkurencji globalnej miasta na rynku
miedzynarodowym,

¢ filarem nowego podejscia w logistyce
miejskiej jest strategiczne planowanie
polegajace na zarzadzaniu przyszto-
$cig w sytuacji gdy jest ona niepewna

- oznacza to, ze sektor publiczny po-

dejmuje ryzyko dziatania i wykazuje

sie inicjatywa zwigzang z promocja

i rozwojem [2, s. 8-9].

Nowe podejscie do planowania stra-
tegicznego spowodowato, ze logistyka
miejska XXI wieku podjeta znacznie szer-
sze rozwazania na temat ksztattu miasta,
ale takze jego funkgji i organizacji. Spo-
wodowato to, ze miasto jako takie prze-
stato by¢ postrzegane jako poszczegdlne
fragmenty terenu zurbanizowanego, ale
poddane zostato analizie jako jeden or-
ganizm z jego wszystkimi powigzaniami.

1. Logistyka miejska. komunikacja
publiczna

W analizie obszaru zainteresowania lo-
gistyki miejskiej warto zauwazy¢, ze
sama logistyka miejska zaczyna sie wy-
odrebnia¢ na poszczegdlne elementy,
czego przyktadem moze byé powsta-
wanie i stosowanie coraz czesciej poje-
cia logistyki centrum miasta, przy czym
trzeba zauwazy¢, Zze nie zawsze jest
mozliwe rozpatrywanie centrum miasta
jako osobnego podmiotu bez powiaza-
nia go z miastem jako catoscia, a czesto
bez uwzglednienia wptywu aglomerac;ji
miejskiej. Dodatkowo warto wskaza¢,

Ze przez odcigzenie centrum miasta nie
zawsze mozna uzyska¢ efekt w postaci
droznosci catego obszaru urbanistycz-
nego, a dodatkowo moze dojs¢ do prze-
niesienia obciazenia na obszary gorzej
przygotowane pod wzgledem urbani-
stycznym, co z kolei prowadzi¢ moze do
niekorzystnych zmian w catym obszarze
miejskim i musi by¢ uwzglednione przy
planowaniu logistyki miasta [3, s. 84-
85]. Wynika to przede wszystkim z faktu,
ze istnieja zazwyczaj silne powigzania
pomiedzy logistyka centrum miasta,
a logistyka catego miasta, przez co rozpa-
trywanie samego centrum mogtoby pro-
wadzi¢ do sytuacji, w ktorej nie zostana
dostrzezone zmiany powodowane przez
zmiany w obszarze centrum miasta.

Charakterystyczne dla logistyki miej-
skiej jest takze to, ze miasto nie moze
by¢ postrzegane w oderwaniu od syste-
mu logistycznego obszaru na ktorym sie
znajduje, ale z drugiej struny jest to sa-
moistnie dziatajacy system. Oznacza to,
ze w ramach logistyki miejskiej niezbed-
ne jest uwzglednienie innych obszaréw
logistycznych z jednej strony, ale takze
dziatanie podejmowane przez miasto in-
dywidualnie, szczegdlnie w zakresie pod-
systemdw miejskich, a takze koncentro-
wania sie na problemach gospodarczych
zarzadzanego obszaru [4, 5. 17].

Jednym z obszaréw zainteresowania
logistyki miejskiej jest komunikacja zbio-
rowa, czyli uszczegdtawiajac caty szereg
dziatar jakie mozna podja¢ w ramach
logistyki miejskiej w celu zoptymalizo-
wania dziatan komunikacji. W literaturze
i w praktyce wymienia sie, miedzy inny-
mi, nastepujace dziatania:
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% tworzenie stref ruchu pieszego, stref
ograniczonego ruchu samochodowe-
go i postoju - szczeg6lnie w zabytko-
wej czesci miasta,

+ tworzenie drog alternatywnej komuni-
kacji — miedzy innymi rowerowej, a tak-
ze zachecanie do korzystania z tych
narzedzi,

* tworzenie zachet do korzystania ze
$rodkéw transportu zbiorowego, co
ma na celu ograniczenie liczby samo-
choddédw w centrum miast,

% maksymalne wykorzystanie dostepnej
infrastruktury i jej konserwacja zamiast
budowania nowych obiektéw systemu
transportowego [5, s. 239].
Przygotowujac plany rozwoju ko-

munikacji miejskiej oraz sposoby prze-

mieszczania sie ludzi, nalezy nie tylko
okresli¢ cel jakim jest przede wszystkim
zmniejszenie natezenia ruchu w centach
miast, ale takze przygotowac program
zachet i bodzcéw dla mieszkancow, kto-
re zachecg ich do rezygnacji z wlasnego
pojazdu na rzecz komunikacji zbiorowej,
lub tez komunikacji alternatywnej. W tym
aspekcie niezbedne staje sie w pierwszej
kolejnosci zdiagnozowanie problemow,
a dopiero w dalszym etapie okreslenie
metod ich rozwigzania, przy czym bo-
dziec pozytywny (zacheta do korzysta-
nia z alternatywnych rozwiazan) musi
by¢ zaprezentowany przed bodzcem ne-
gatywnym (przyktadowo negatywnymi
skutkami korzystania z transportu indy-

widualnego) [1, s. 184].

Problemem przed jakim staje na prze-
tomie XX i XXI wieku logistyka miejska
jest przede wszystkim zwiekszenie licz-
by pojazdéw samochodowych, a takze
pojazdéw komunikacji publicznej na-
ptywajacej do duzych miast i dodatkowe
zwiekszenie obciazenia infrastruktury
komunikacyjnej. Z jednej strony rozwoj
miast powoduje konieczng rozbudowe
obszaréw objetych komunikacja miej-
ska, z drugiej zas gminy wiejskie nie
chca, lub nie moga zrezygnowac z korzy-
stania z wkasnej komunikacji dodatkowo
obcigzajacej szczegdlnie centra miast.
Zjawisko to wptywa na powstanie dodat-
kowego obciagzenia logistycznego, a tak-
ze uswiadomienia planistom, ze komuni-
kacja miejska nie moze by¢ planowana
z punktu widzenia logistyki miejskiej tyl-
ko dla potrzeb obszaru danego miasta,
ale musi uwzgledniac takze integralnie
powigzane obszary, ktére pomimo, iz
nie lezg w granicach administracyjnych
danego miasta, sg z nim bezwzglednie
powigzane [6, s. 128-130].

o4

Problemem w tym zakresie sg oczywi-
$cie koszty. Poniewaz komunikacja miej-
ska nie moze by¢ rentowna sama w sobie
- co wynika z jej charakteru, konieczne
jest okreélenie zasad finansowania samej
komunikacji miejskiej. Z punktu widze-
nia logistyki miejskiej trzeba byto zatem
rozpatrzy¢ kwestie, czy i w jaki sposob
komunikacja miejska jest optacalna dla
miasta jako catosci, a takze jaki poziom
kosztéw moze zosta¢ poniesiony, by
samo dziatanie sie optacato.

W tym ujeciu konieczne jest, poza pro-
stym rachunkiem finansowym publicz-
nych przedsiebiorstw komunikacyjnych,
wskazanie kosztow jakie wygeneruje ko-
munikacja miejska w aspekcie efektow
zewnetrznych. Koszty te zwigzane s
przede wszystkim z:
¢ emisja hatasu,
¢ zanieczyszczeniem powietrza, wody

i gleby,
¢ wypadkami transportowymi,
¢ zajeciem terenu[7, s. 80].

Analiza tych kosztéw i swoisty bilans
zyskdw i strat stanowig podstawe dla
strategéw miejskich w zakresie okresle-
nia komunikacji miejskiej z punktu wi-
dzenia logistyki miejskiej. W ramach tej
oceny najczesciej stosuje sie szacowanie
kosztoéw z punktu widzenia:
0 uzyskanego ograniczenia

Srodowiskowych,

Q ustalenia korzysci wynikajacych z przy-
jetej polityki transportowej i cenowej -
amortyzacja kosztéw,

O oceny wplywu transportu na srodowi-
sko i kosztéw jego odtworzenia,

Q oceny wplywu transportu indywidu-
alnego i zbiorowego na infrastrukture
i koszt jej odtworzenia [8, 5. 211-218].
Ocena ta stanowi podstawe do pod-

jecia decyzji o ksztatcie funkcjonujacej

komunikacji miejskiej i okresleniu jej
znaczenia dla miasta jako catosci, ale tak-
ze moze mie¢ wptyw na polityke cenowa
lub na polityke promocji publicznej ko-
munikacji miejskiej i jej kierunki rozwoju.

Nalezy podkresli¢, ze wzrosty udziatu
przewozdw zbiorowych w ogdlnej liczbie
przewozéw moze stac sie podstawowym
czynnikiem w kierunku zmniejszenia
niekorzystnych efektow zewnetrznych
i jednocze$nie wynikajacych z nich kosz-
téw zewnetrznych.

zasobow

2, Bezplatna komunikacja publiczna

w Tallinie

Wiele organizacji jakimi sg niewatpliwie
miasta prébuje rozwigza¢ ten problem
miedzy innymi poprzez wprowadzenie

darmowego transportu publicznego.
W ostatnich kilkudziesieciu latach ten
eksperyment prébowato przeprowadzi¢
kilkadziesigt miast na $wiecie. Najbar-
dziej znanym przyktadem ostatnich lat
jest Tallin.

Wiosna 2012 roku przeprowadzone
w Tallinie referendum (20% frekwencji,
75% poparcia) wskazato, ze mieszkancy
popierajg idee wprowadzenia bezpfatnej
komunikacji publicznej. Trudno sie temu
wynikowi dziwi¢, gdyz kazde zniesienie
ucigzliwosci optat ponoszonych przez
spoteczenstwo spotyka sie z jego apro-
bata. Wtadze Tallina z duza konsekwen-
Cja, akceptujac wybor mieszkancow,
wprowadzity od 1 stycznia 2013 moz-
liwo$¢ darmowych przejazdéw dla ok.
430 tys. mieszkanicow miasta. Wczesniej
wplywy z biletéw pokrywaty okoto 30%
wszystkich kosztéw. Poczatkowo nie
wskazano w jasny sposéb celu zniesienia
optat. Z czasem decyzje umotywowano
préba redukcji ruchu prywatnych sa-
mochoddéw w centrum miasta. Decyzja
wzbudzita wiele kontrowersji. Uwaza sie,
ze jej faktyczne tto stanowig wzgledy PR-
-owe i polityczne [9, s. 2].

Niemniej warto przyjrzec sie efektom
wprowadzenia bezpfatnego transportu
publicznego w Tallinie. Analizy dokonali
miedzy innymi naukowcy ze szwedzkie-
go Krolewskiego Instytutu Technologicz-
nego. Zainteresowanie tallinskim projek-
tem wynikato przede wszystkim ze skali
tego eksperymentu. Tallin jest bowiem
najwiekszym miastem na $wiecie, ktore
takie rozwiazanie wprowadzito. Istotna
jesttu takze powszechno$¢ wprowadze-
nia braku optat, nie dotycza one wybra-
nych grup, tylko catej spotecznosci mia-
sta. Wazne byto réwniez to, ze w Tallinie
nie wprowadzono dodatkowo Zadnych
innych rozwigzan poprawiajacych jakos¢
publicznego transportu (wzrost czesto-
tliwosci kurséw, zmiany w projektowa-
niu sieci itp.) , ktére mogty by utrudniac
ocene wynikow. Nalezy podkresli¢, ze
podsumowano dane za okres styczen —
kwieciert 2013 roku. Niewatpliwie ma to
istotny wptyw na otrzymane wyniki, gdyz
zmiana wzorcdw zachowan nastepuje
zwykle w dtuzszym okresie. [10, s. 3].

Najwazniejszym wnioskiem podsu-
mowujacym pierwsze cztery miesigce
eksperymentu jest fakt, ze efekt wraz-
liwos¢ na ceng, ktére zwykle mierzy sie
wzrostem liczby pasazeréw, byt o wiele
mniejszy niz sie spodziewano. Na pod-
stawie badan stwierdzono, ze wzrost
popytu na przejazdy w Tallinie wynidst



jedynie 1,2%. Najwiekszy odsetek wzro-
stu nastapit w jednej z dzielnic Tallina,
Lasnamae. Dzielnica ta to obszar gesto
zaludniony i obcigzony wysokim wskaz-
nikiem bezrobocia. Wzrost przejazdéw
wyniést na tym obszarze blisko 10%.
Dodatkowo okazato sie, ze $rednia pred-
kos$¢ ruchu w Tallinie nie ulegta zmianie,
€o oznacza, ze gtéwny cel projektu nie
zostat osiagniety. Bezptatny transport
nie zniechecit kierowcéw do korzystania
z wiasnych $rodkéw transportu. Uzy-
skany wynik wzrostu liczby pasazeréw
zostat wygenerowany przede wszystkim
przez osoby, ktére wczesniej chodzity
pieszo i po wprowadzeniu bezpfatnej
komunikacji zaczety czesciej jezdzi¢, zre-
guty na krétkich odcinkach. [11, s. 1]

Zwrécono takze uwage na brak kon-
kretnych dowodoéw dotyczacych korzysci
spofecznych w postaci chociazby lepsze-
go dostepu komunikacyjnego do miasta.
Ten stan wynika przede wszystkim z fak-
tu, ze ok. 65% ruchu samochoddéw pry-
watnych jest generowane przez miesz-
kancow gmin osciennych Tallina, ktérych
nie objeto prawo korzystania z darmowej
komunikacji publicznej. [10. s. 2]

Za interesujacy efekt wprowadzenia
bezptatnej komunikacji publicznej nale-
zy uzna¢ wzrost liczby zameldowan na
terenie miasta. W 2013 roku w poréwna-
niu do roku 2012 w Tallinie zameldowato
sie blisko trzy razy wiecej os6b. W skutek
czego w miescie przybyto okoto 10 tys.
mieszkancéw. W tym przypadku mozli-
wos¢ korzystania z bezptatnej komuni-
kacji nalezy uzna¢ za czynnik wiodacy.
,Efekt meldunkowy” przyniést budzetowi
miasta znaczng rekompensate kosztow
poniesionych na wprowadzenie bezpfat-
nego transportu publicznego. Admini-
stracja miasta ocenia, ze w ten sposéb
zwiekszone zostaly roczne przychody
miasta o blisko 10 mIn euro, przy stracie
12 mln euro pochodzacych ze sprzedazy
biletéw. Dla przecietnego obywatela bez-
ptatna komunikacja publiczna przyniosta
oszczedno$¢ rzedu okoto 23 euro mie-
siecznie [11,s.3].

Istotne dla dalszego przebiegu pro-
jektu beda miaty wyniki analiz danych
rocznych jakie zostang przeprowadzone
w2014r.

3. Badanie ankietowe

Badanie poruszajace podobng proble-
matyke przeprowadzono wsréd studen-
téw Wyzszej Szkoty Bankowej. W ankie-
cie wzieto udziat 320 oséb. W tym 60%
stanowili mezczyzni a 40% kobiety.
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Zdecydowana wiekszo$¢ udzielajacych

odpowiedzi, ok. 93%, stanowity osoby

w wieku 18 - 33 lata, mieszkajace w aglo-

meracji Tréjmiasta lub na obszarze woje-

wodztwa pomorskiego.

72% badanej grupy stanowity oso-
by mieszkajace w miescie, pozostali to
mieszkancy wsi i obszaréw podmiej-
skich. W trakcie badania 67% ankietowa-
nych wykorzystywato w zyciu codzien-
nym samochéd prywatny. Dotyczyto to
zarowno dojazdéw do szkoty, pracy, jak
i wyjazdéw po zakupy. Przejazdy wyko-
nywane byly zarébwno pojazdami wia-
snymi, posiadanymi w rodzinie czy wy-
korzystywanymi okazyjnie lub w sposéb
ciagly wspélnie ze znajomymi. Osoby,
ktére zadeklarowaty, ze obecnie korzy-
staja z pojazdoéw prywatnych w 82,5%
wyrazity cheé skorzystania z bezptatnej
komunikacji publicznej.

Ankietowani wskazali, ze w momencie
badania gtéwnym ograniczeniem do ko-
rzystania z bezptatnej komunikacji miej-
skiej byto:
¢ na pierwszym miejscu - niska czestotli-

wos¢ kursowania transportu miejskie-

go oraz wymagajace przesiadek pota-
czenia z miejsca zamieszkania do celu
podrozy (po 25% odpowiedzi);

¢ na drugim miejscu - wysokie ceny za
przejazdy oraz brak dogodnych pota-
czen w okresie wyjazdéw i powrotéw
do iz pracy, szkoty (po 18%);

* na trzecim miejscu - niezadowalajacy
komfort taboru (13%).

Ankietowani, ktorzy deklarowali, ze
mimo wprowadzenia bezptatnej komu-
nikacji nadal beda korzystac z whasnych
pojazdéw, jako gtéwne ograniczenie
mozliwosci skorzystania z transportu pu-
blicznego wskazali:

% niska czestotliwos¢ kursowania trans-
portu miejskiego (34%);

+ brak dogodnych potaczen w okresie
wyjazdéw i powrotow do i z pracy,
szkoty (28%);

% wymagajace przesiadek pofaczenia
z miejsca zamieszkania do celu podré-
2y (20,%);

+ niezadowalajacy komfort taboru (17%).
Warto podkresli¢, ze 64% ankietowa-

nych zadeklarowato, ze w przypadku bu-

dowy i utrzymania systeméw Park & Ride
na obszarze Tréjmiasta podjetoby decyzje

0 skorzystaniu z publicznej komunikacji

miejskiej. Zdaniem respondentéw zarza-

dy przedsiebiorstw komunikacyjnych po-

winny inwestowac przede wszystkim w:

+ zwiekszenie czestotliwosci i zasiegu kur-
sowania komunikacji dziennej (22%),

+ rozwoj Szybkiej Kolei Miejskiej i Po-
morskiej Kolei Metropolitalnej (20%),

+ budowe nowych tras tramwajowych
(16%),

+ rozszerzenie wspdlnego biletu na miej-
scowosci z okolic Tréjmiasta (14%),

+ zakup nowego taboru (9,5%),

+ budowe wygodnych weztéw przesiad-
kowych oraz poprawe czystosci na
przystankach i w srodkach komunikagji
(po 9%).

Az 71% badanych wyrazitoby zgode
na podwyzszenie o 1-2% podatku do-
chodowego od osoéb fizycznych, gdyby
w zamian wprowadzono bezptatny miej-
ski transport publiczny. Natomiast jedy-
nie 29% ankietowanych z obszaréw pod-
miejskich i wiejskich zdecydowatoby sie
na zmiane miejsca zamieszkania majac
w perspektywie mozliwos¢ korzystania
z bezptatnej komunikacji.

Podsumowanie
Na podstawie przeprowadzonych badan
ankietowych oraz pierwszych wynikéw
analizy danych po uruchomieniu pro-
jektu bezptatnej komunikacji publicznej
w Tallinie, nalezy zauwazy¢, ze koncep-
cje, mogace poprawic¢ organizacje ko-
munikacji publicznej, ktérych oczekuje
spofeczenstwo, mozna podzieli¢ na in-
frastrukturalne i organizacyjne. Sama or-
ganizacja komunikacji opierac¢ sie musi
na istniejacej i dostepnej infrastrukturze
komunikacyjnej. Rozwigzania infrastruk-
turalne s3 o tyle istotniejsze, ze sama
budowa infrastruktury wymaga nie tylko
czasu, ale takze naktadéw finansowych
i okreslenia strategii rozwoju. Istotne
przy tym jest, by poprzez rozwdj infra-
struktury poprawi¢ oferte zgtaszanego
i zdiagnozowanego popytu na ustugi ko-
munikacji oferujac lepsza jako$¢, dostep-
nos¢, czy tez nowoczesno$¢ komunikacji.
Rozwigzania polegajace wylacznie
na zniesieniu optat nie do konca moga
przynosi¢ oczekiwany rezultat. Rdwnie
istotna jest budowa alternatywnych tras
i rozwigzan, czy tez modernizacja taboru.
Jednym z czesto oczekiwanych dzia-
tan organizacyjnych jest wdrozenie na
weztach  przesiadkowych  parkingdw
typu Park & Ride, ktére pozwalaja na po-
zostawienie pojazdu samochodowego
i skorzystanie z komunikacji publicznej.
Istotnym elementem tego rozwigzania
jest wiasciwa organizacja infrastruktu-
ry i samej komunikacji - niezbedne jest
wybudowanie odpowiedniej wielkosci
parkingéw, a takze odpowiednie dosto-
sowanie komunikacji do potrzeb samych
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pasazerdw. Istotnym warunkiem pozwa-
lajgcym na osiagniecie sukcesu przez
takie rozwigzanie jest przede wszystkim
niezawodnos¢, kompleksowos¢ i odpo-
wiednia jakos¢ $wiadczenia ustug przez
przewoznika publicznego.

Koncepcja multimodalna jest o tyle cie-
kawa, co trudna do wprowadzenia gtéw-
nie ze wzgledu na koszty, a takze nieche
wladz miast do ponoszenia dodatkowych
naktadéw zwiazanych z promocja i wspie-
raniem tego rozwiazania. Gtéwnym pro-
blemem jest okreslenie w jaki sposéb
zachecad kierowcow do rezygnacji z prze-
jazdu samochodem, a takze jakie ulgi sto-
sowac dla osob, ktdre zrezygnowaly z sa-
mochodu na rzecz komunikacji zbiorowej.
Istotne jest zatem przekonanie podréz-
nych o ekonomicznych, ekologicznych,
a takze spotecznych zaletach samego sys-
temu, co jednak nie bedzie mozliwe bez
dziatar infrastrukturalnych, poparcia de-
cydentdw, a takze checi uzytkowania tego
systemu przez samych zainteresowanych.

Rozwigzaniem, ktére moze zwiekszyc
atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowej jest
takze wprowadzenie utatwien dla komu-
nikacji miejskiej takich jak zielona fala,
petle indukcyjne przystosowane do ob-
stugi pojazdéw komunikacji zbiorowe;j,
czy tez wydzielone pasy drogowe dla
potrzeb tejze komunikaciji.

Problemem przed jakim staje logi-
styka miejska w momencie planowania
komunikacji zbiorowej jest takze kwestia
samodzielno$ci gminy i zwigzane z tym

bariery. Na skutek zmian prawnych, ale
takze na skutek zmian o podtozu kosz-
towym dochodzi do zrywania wielu
powiazan pomiedzy gminami na pozio-
mie komunikacyjnym. Powoduje to, ze
gminy wiejskie, lub wiejsko - miejskie
organizuja swoj wiasny transport zbioro-
wy, lub wrecz promuja transport indywi-
dualny. Na terenach wiejskich problem
ten ze wzgledy na poziom zaludnienia,
a takze obszar nie jest istotny. Natomiast
problem pojawit sie bardzo szybko w
aglomeracjach miejskich, z ktérymi mate
miejscowosci oscienne sa integralnie
powigzane. Nastgpito zwiekszenie licz-
by pojazdéw samochodowych, a takze
pojazdow komunikacji publicznej na-
ptywajacej do miast, co spowodowato
dodatkowe zwiekszenie obcigzenia in-
frastruktury komunikacyjnej.
Planowanie komunikacji miejskiej nie
moze zatem opierac sie wytacznie na
potrzebach danego miasta. Musi takze
uwzglednia¢ obszary wiejskie powigza-
ne z miastem. Zrozumienie tego procesu
powinno stanowic istotng podstawe do
wspdtpracy gmin z okreslonych obsza-
row cigzacych ku danemu o$rodkowi
miejskiemu pod katem wspdélnych inwe-
stycji i wspotpracy w celu poprawy funk-
cjonowania komunikacji publicznej.

Bibliografia

1. Tundys B., Logistyka miejska, koncep-
cje, systemy, rozwiqzania, Difin, War-
szawa 2008.

2. Metodologia badania kapitatu intelek-
tualnego miast w Polsce, Ernst&Young,
Warszawa 2008.

3. Szymczak M., O istocie i funkcjach logi-
styki miejskiej, w: Wspotczesne kierunki
rozwoju logistyki , red. E. Golembska,
PWE, Warszawa 2006.

4. Sottysik M., Teoretyczno - metodolo-
giczne problemy wspdfczesnej logistyki,
Gospodarka Materiatowa i Logistyka
2001, nr 11.

5. Gotembska E., Kompendium wiedzy
o logistyce, PWE, Warszawa 1999.

6. Rzeczynski B., Logistyka miejska w za-
rysie, Wyzsza Szkofa Bezpieczenstwa,
Poznan 2010.

7. Wyszomirski 0., Komunikacja miejska
w gospodarce rynkowej, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1997.

8. Trela M., Ekonomiczne instrumenty syste-
mu internalizacji kosztéw zewnetrznych
wynikajgcych z eksploatacji srodkow
transportu drogowego w Polsce, rozpra-
wa doktorska, AGH, Krakéw 2012.

9. Antov D., Kas tasuta uhistransport va-
hendab autode kasutamist, ww.arva-
mus.postimees.ee, 14 jaanuar 2013.

10. Vedler S., Free public transit in Tallinn
is a hit with riders but yields unexpected
results, www.citiscope.org, January 27,
2014,

11. Swope Ch., Why price isn't everything
when it comes to public transport,
www.citiscope.org, January 28, 2014.

City logistics - new look at the cost of public transport in urban area

One of the activities of urban logistics is to optimize communication activities, i.a. in terms of creating incentives to use public transport,
which aims to reduce the number of cars in city centers. Analysis of the cost of public transport, especially the external costs, indicates that
the effective use of public transport is not necessarily related to financial gain such a system. The interesting problem is the question of how
to factor in the introduction of free public transport externalities affect all communications in an urban area and the extent to which changes
the communication infrastructure of the city and the transportation.

Keywords: urban logistics, transport cost, urban passenger transport optimization.
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