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- LOgISTYkU mieiSkG = wybrane aspekty praktycznego jej stosowania

Obszary zurbanizowane mozna trak-
towac w systemie logistycznym kraju
jako ogniwa lancucha logistycznego
oraz jako samoistne systemy miejskie.
Te dwa aspekty wymagaja calosciowe-
go i trwalego (zrownowazonego) po-
dejscia w odniesieniu do roli, jakg mia-
sta odgrywaja w ukladzie lokalnym i re-
gionalnym oraz krajowym i mi¢dzyna-
rodowym. To z kolei zalezy od wielko-
$ci miasta, jego struktury przestrzen-
nej i dominujacych funkgji. Innym czyn-
nikiem ksztaltujgcym systemy miejskie
sg relacje zycia gospodarczego i spo-
fecznego - logistyka w tym przypadku
jest usluga wykonywang na rzecz obu
pol aktywnosci mieszkancow, przy
czym réozne s3 potrzeby i oczekiwania
uzytkownikéw i uwarunkowania zaspo-
kajania potrzeb. Wreszcie trzecig do-
meng miasta sg czynnosci polityczne —
planowanie i zarzadzanie miastem ja-
ko poszukiwanie rownowagi czynni-
kow: wewnetrznych i zewnetrznych,
a w nich — elementéw przestrzennych,
srodowiskowych, ekonomicznych, go-
spodarczych i spolecznych.

Definicja i funkcje
logistyki migjskiej

Wraz z coraz bardziej zacie$niajacymi
sie powigzaniami gospodarczymi w ob-
rebie miast, a zwlaszcza wielkich aglo-
meracji miejskich, wzrasta znaczenie lo-
gistyki miejskiej.

Cho¢ podstawy teoretyczne wiedzy
logistycznej, jaka jest logistyka miejska,
nie sa jeszcze dostatecznie rozwiniete,
doczekaly sie juz wielu definicji i poje¢.
Czesto przez logistyke miejskg rozumie
sie ogot dziatan i procesow, ktore stuza
optymalizacji przeplywéw débr, ludzi
energii i informacji wewnatrz spoteczne-
go systemu city.'

W oryginalny sposéb pojecie to defi-
niuje E. Taniguchi.”? Uwaza on, ze logisty-
ke miasta nalezy rozpatrywac w katego-

riach procesu optymalizacji dziatalno-
Sci logistycznej i transportowej, reali-
zowanej przez prywatne przedsiebior-
stwa na obszarze miasta ze szczegol-
nym uwzglednieniem takich proble-
mow, jak wzrastajgcy ruch samochodéw
dostawczych, kongestia i nadmierne zu-
Zycie energii.

Warto réwniez zwrdci¢ uwage na
funkcjonowanie w literaturze definigji
logistyki miejskiej oraz logistyki miasta
(city logistics), a wiec logistyki skierowa-
nej na rozwigzywanie problemu dostaw
srédmiejskich. *

Z pewnoscia silnie ugruntowane juz
podejscie systemowe w logistyce daje
mozliwos¢ takiego ujecia rowniez logi-
styki miejskiej. Podejscie systemowe da-
je nam mozliwo$¢ opisania zfozonej
struktury jaka jest miasto.

Istota logistyki miejskiej sprowadza
sie zatem do sterowania przeptywami
wszelkich zasobow w obrebie miasta,
pomiedzy jego subsystemami. Oczywi-
Scie ze wzgledu na to, ze przeplyw za-
soboéw rozpatrywany jest w systemie
miejskim, mozna doszukac sie specyfiki
i nasilenia przeplywu okreslonych zaso-
béw, np. takich, jak zasoby ludzkie, wy-
roby gotowe.

Mozna zastanowic sie jakie, struktury
organizacyjne tworza miasto a jakie nie. Co
to jest miasto a co wie$. Oczywiscie istnie-
ja kryteria i klasyfikacje formalnoprawne
(r6znigce sie w poszczegodlnych krajach).

Sposréd wielu definicji miasta na uwa-
ge zastuguje ta, ktora miasto rozpatru-
je jako wzglednie trwatlg koncentracje
ludnosci, wraz z jej r6znorodnymi typa-
mi miejsc zamieszkania, uktadow so-
cjalnych oraz drugoplanowych dziafal-
nosci, zajmujaca mniej lub bardziej ko-
rzystne miejsce, majgca znaczenie kul-
turowe, ktéra odroznia je od innych ty-
poéw osadnictwa oraz stowarzyszen.
W swej zasadniczej funkgji i charaktery-
styce wielkie miasto nie jest tatwe do
odréznienia od mniejszego osrodka
miejskiego lub nawet duzej wsi. Wiel-

1 M. Klatte: Handlungsbedan fur eine Citylogistik. ,,Internationales Verkehrswesen” 1992, nr 3, s. 90.
2 E. Taniguchi, R. G. Thompson, T. Yamada: Modelling City Logistics. W: City Logistics I. Praca zbiorowa pod red. E. Taniguchi, Institute of Systems Science Research, Kyoto 1999, s. 3.
3 Artykul niniejszy nie jest jednak proba akademickiej polemiki nad istotg samej definicji, a skupia sie raczej nad probg zaprezentowania wybranych aspektéw strony praktycznej zagadnienia.

4 Eric E. Lampard: Internal structure of the city. London 1972.

Logistyka 6/2002

kos¢ populacji, zajmowana powierzch-
nia czy gesto$¢ zabudowy nie sa same
w sobie wystarczajgcymi kryteriami do
rozroznienia. Jednak wiele powigzan so-
cjalnych miast (podziat pracy, funkcje
osrodka centralnego, poza rolnicze for-
my aktywnosci) charakteryzuja w szero-
kim stopniu wszystkie miejskie spolecz-
nosci, od matych miasteczek po gigan-
tyczne metropolie.*

Wybrane przyktady
praktycznych rozwigzan

Najwieksza sila napedowa rozwoju
podsystemu transportu pasazerskiego
oraz najwazniejszg przyczyng zatlocze-
nia w kazdym miescie jest pokonywana
przez podréznych droga do i z pracy.
Wybér odpowiedniego miejsca zamiesz-
kania (najblizszego w stosunku do miej-
sca zatrudnienia) to jeden z wielu pro-
bleméw wymagajacych koordynagji juz
w fazie planowania przestrzennego roz-
woju miasta. Transport w mieScie jest
jednak kwestig znacznie bardziej ztozo-
na niz tylko dojazd podrézujacych do
pracy, a jego wplyw na calg strukture
miasta nie zostat jeszcze do konca zde-
finiowany. Istnieja dowody, ze mozna
odnalez¢ zwiazek pomiedzy sposobem
podrézowania i wyborem miejsca za-
mieszkania w szczegdlnosci oraz pomie-
dzy regularnosciami w miejskim wzorcu
podrézowania w ogole. Z pewnoscig
w plaszczyznie integracji transportu in-
dywidualnego i publicznego nalezy spo-
dziewac sie radykalnych zmian. Juz dzi$
wiadomo, ze te dwa podsystemy nie mo-
g3 wspolistniec rozdzielnie. Tylko petna
integracja i koordynacja tych dwdch
podsysteméw moze doprowadzi¢ do
trafnego wyboru srodka transportu.

Odmienng kwestig jest transport to-
waréw w obrebie miasta. Na tym polu
powstaja rowniez liczne kontrowersje
i rozne plany dziatania. Podstawowy dy-
lemat logistyki miejskiej polega na tym,



iz przyszly sukces centréw miast zalezy
od — czesto sprzecznych ze sobg — efek-
tow osigganych na réznych polach.
Z jednej strony centra miejskie muszg
by¢ wystarczajaco atrakcyjne jako miej-
sca pracy i rozrywki, dysponujac jedno-
czesnie bogata oferta handlowa, co wig-
ze sie z pokonaniem silnej konkurencji
(szczegolnie ze strony duzych podmiej-
skich centrow handlowych). Jesli praco-
dawcy i sprzedawcy chcg by centra miast
odzyskaty wiarygodnos¢, konieczne jest
stworzenie systemu, ktory pozwolitby
na efektywne i dochodowe wykorzysta-
nie tych terenéw. Z drugiej zas strony
planisci zdaja sobie sprawe, ze nalezy
polepszy¢ jako$¢ oferowanych przez
centra ustug, by w ten sposo6b zacheci¢
klientéw i turystow do ich odwiedza-
nia, przyciggnac¢ nowych pracownikéow,
przekona¢ do zamieszkania na danym
terenie. Szeroko rozpowszechniony jest
poglad, ze pojazdy ustugowe — szczegdl-
nie duze ciezaréwki — sg zagrozeniem
w srodowisku miejskim, przyczyniajgc
sie do wzrostu problemoéw zwigzanych
z ruchem ulicznym, zanieczyszczeniem
srodowiska i bezpieczenstwem na dro-
gach. Jest zatem prawdopodobne, ze
pomiedzy strong zainteresowang ochro-
ng Srodowiska a zwolennikami dochodo-
wych centrow wyniknie konflikt.
Stworzenie centréw logistycznych
czesto uwaza sie za rozwiazanie proble-
mow ochrony srodowiska wywotanych
przez pojazdy ciezarowe. Dzieki takim
centrom towar dostarczany bytby do ma-
gazynow na obrzezu miasta, gdzie zo-
statby zaladowany na mate samochody
dostawcze i w ten sposob przetranspor-
towany na miejsce przeznaczenia. Te sa-
me samochody odbieratyby towar w ob-
rebie centrum miasta. Projekt ten moze
zaklada¢ obowigzkowe podporzadko-
wanie sie tym zasadom, z wylgczeniem
ruchu samochodoéw ciezarowych w wy-
znaczonych czesciach miasta lub tez cat-
kowicie dobrowolny udzial zaintereso-
wanych. W tym drugim przypadku za-
checa sie do korzystania z tej formy
transportu poprzez podkreslenie wyni-
kajgcych z niego korzysci. Z drugiej zas
strony wladze lokalne mogg natozy¢ ka-
ry na odmawiajacych przystagpienia do
projektu. Moze to oznaczaé wprowa-
dzenie przepisoéw ograniczajgcych wiel-
kos¢ samochodow dostawczych.’ Tego
typu rozwigzania sg juz bardzo rozpo-
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wszechnione w wielu miastach Europy

Zachodniej. Funkcje wskazanych obiek-

tow logistycznych majg wiec co najmniej

dwojaki charakter:

e organizacyjny — organizacja fizyczne-
go przeplywu towarow

e koordynacyjny — koordynacja popytu

i podazy poprzez zapewnienie odpo-

wiedniej sprawnosci i przepustowo-

$ci kanatow dystrybugji.

Innym godnym uwagi rozwigzaniem
jest promowanie skonsolidowanego
transportu na terenach zurbanizowa-
nych. Jesli znaczna ilo$¢ pojazdow ustu-
gowych, ktére biorg udziat w transpor-
cie towarow z i do miasta, odbywa kur-
sy nie w pelni zaladowana, to transport
skonsolidowany przynosi oczywiste ko-
rzysci dla Srodowiska. Najprostszym spo-
sobem konsolidacji jest dostarczanie
wiekszej niz zwykle iloSci towaru do
sklepow, ale rzadziej. To rozwigzanie
stoi jednak w sprzecznosci z ostatnimi
trendami, zmierzajgcymi do ogranicze-
nia ilo$ci towaréw ,,dostawy na czas (Just
in time)”, a takze wymagatoby zmiany
pogladéw na sprzedaz detaliczng. Wie-
le sieci sklepow detalicznych, szczeg6l-
nie w branzy odziezowej i spozywczej,
przykltada duza wage do sprawnego
transportu, korzystajgc z ustug najwiek-
szych przewoznikéw. Ci zas muszg prze-
wozi¢ peten tadunek do filii swojego
klienta. Jesli za$ nie sg oni w stanie za-
gwarantowac pelnego tadunku, nalezy
przeanalizowa¢ kwestie skonsolidowa-
nego transportu. W wiekszych centrach
miejskich, gdzie jest kilka sklepow w ob-
rebie jednej sieci, tatwiej wprowadzi¢
system transportu skonsolidowanego,
ale w mniejszych miastach, a co za tym
idzie w mniejszych centrach, nietatwo
osiggnac rentownos¢ podobnego przed-
siewziecia. Jednym ze sposobow uta-
twiajagcych jego urzeczywistnienie jest
jeden wtasciciel kilku réznych sieci —
jednak nie jest to obecnie rozpowszech-
nione rozwigzanie. Projekt badawczy
wykorzystujgcy efekt konsolidacji trans-
portu (a takze Scistej integracji w ptasz-
czyznie transportu i spedycji) zostal zre-
alizowany we Fryburgu w Niemczech
pod nazwa ,Citylogistik”.®

Uruchomienie projektu poprzedzone
byto badaniami, ktére obejmowaly ta-
kie parametry jak:

e liczba i rodzaj samochodéw naleza-
cych do poszczegélnych przedsie-

biorstw transportowych
e rodzaj przewozonych fadunkéow
e przecietny poziom wykorzystania fa-

downosci samochodow w poszczegol-

nych przedsiebiorstwach
 miejsca lokalizacji dostawcow i od-
biorcow tadunkow.

Projekt zakiadal wspotprace miedzy
12 spedytorami w czterech grupach.
Grupy te podzielono na 11 ciggéw ulic,
z wyszczegoélnieniem 3 obszaréw zadan,
a mianowicie:

« spedycji przesytek zbiorczych — towa-
ry odebrane od dostawcy sg przewo-
zone do centrum rozdzielczego, gdzie
nastepnie sg grupowane i tadowane
na samochody dostawcze, obstuguja-
ce okre$lone rejony miasta
zbiorczego ruchu towaréw — towary
przywiezione do centrum rozdzielcze-
go przez dostawcow sg dzielone i tado-
wane na samochody jadgce do miasta
towarow Swiezych — niektorzy spedy-
torzy specjalizujg sie w organizacji
dystrybucji nabialu, mrozonek, owo-
cOw i warzyw, miesa itd.

Po szesciu miesigcach funkcjonowania
projektu osiggnieto nastepujgce wyniki
(przy stalej miesiecznej ilosci towaréw do
przetransportowania wynoszacej 396 t):
« zredukowano liczbe miesiecznych jazd
samochodéw dostawczych do centrum
miasta z 440 do 295, tzn. o 33%
zmniejszono liczbe zaangazowanych
w obstuge centrum samochodéw do-
stawczych z 352 do 171, czylio 51 %
liczba godzin jazdy samochodéw do-
stawczych po centrum miasta spadia
z 260 do 70 w skali miesigca, tj. 0 73 %
czas postoju samochodéw dostaw-
czych w strefach przeznaczonych dla
pieszych ulegt skroceniu z 612 do 317
godzin miesiecznie, tzn. 0 48 %
wykorzystanie samochodéw dostaw-
czych wzrosto z 45% do 75 %

waga tadunku w punkcie roztadunko-
wym wzrosta z 225 do 500 kg, tzn.
0 122%.

Innym przyktadem praktycznych roz-
wigzan logistyki miejskiej jest projekt
berlinski, zmierzajgcy do opracowania
tzw. platform ruchu komercyjnego
w okreslonych rejonach miasta. Zasadni-
czo projekt obejmowat utworzenie spe-
cjalnych stref zaladowczych w miej-
scach, gdzie wystepuje wzmozony ruch
samochodow dostawczych oraz wspol-
prace w ramach uktadu logistycznego

5 D. Waters: Global logistics distribution planning. Chapter 19, ,Logistics in City Centres. A Planning and Policy Dilemma”. London 1999r., s. 280.
6 1. Dembiniska — Cyran: Logistyka miasta. ,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” nr 11/2001
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miasta. Platformy ruchu komercyjnego
sg czescig wiekszego projektu — strate-
gii zintegrowanego ruchu towarowego
Berlin — Brandenburgia, ktéra opiera sie
na czterech filarach, a mianowicie na:
o trzech os$rodkach ruchu towarowego,
zlokalizowanych na obrzezach Berlina:
osrodek w Wustermark obstuguje
ruch w kierunku poétnocnym, Gross-
beeren — w kierunku poludniowym,
a Freinbrink — w kierunku potudnio-
wo- wschodnim; zadaniem tych osrod-
kow jest kumulowanie tadunkéw,
przetadunek oraz przygotowanie do
transportu po centrum miasta
mniejszych osrodkach ruchu towaro-
wego w Berlinie, ktore nie zajmujg sie
ani ponadregionalnym kumulowaniem
i dystrybucjg towaréw ani ruchem
tranzytowym, tylko ruchem towaréow
W centrum miasta
wspolpracy miedzy przedsiebiorstwa-
mi transportu komercyjnego obstugu-
jacymi giowne ulice handlowe Berlina
systemach logistycznych placow budow
znajdujacych sie na terenie Berlina.
Celem tej strategii jest eliminacja ru-
chu ciezkich pojazdéw towarowych
z niepelnym tadunkiem, zastosowanie
transportu kolejowego i wodnego do
przemieszczania czesci tadunkéw oraz
zapobiegania wjezdzaniu sobie w droge
samochod6w osobowych i ciezarowych.

Problem nadmiernej liczby przejaz-
dow dostawczych na terenie centrum
Berlina rozwigzuje sie na dwa sposoby.
Po pierwsze, poprzez wspétprace mie-
dzy r6znymi odbiorcami w sytuacji, kie-
dy sgsiednie sklepy sa zaopatrywane
przez tego samego przewoznika badz
tez przez Igczenie dostaw do jednego
odbiorcy. Po drugie, przez wyznaczenie
specjalnych stref dostaw oznaczonych
zygzakowatg linig i znakiem ,,strefa za-
tadowania” (piktogram cztowieka
z taczka). Trzeba doda¢, iz oba te roz-
wigzania sg cze$cig szerokiego wachla-
rza Srodkéw proponowanych przez
uczestnikow projektéw wspolnego ru-
chu towarowego Berlina. Wszystkie te
projekty integrujg gtéwnych operato-
row transportowych, dazacych do
usprawnienia ruchu na gtéwnych cig-
gach handlowych Berlina.

Swoistym przykladem praktycznego
zastosowania koncepgji logistyki miej-
skiej jest przedsiewziecie przebudowy

Placu Poczdamskiego w Berlinie. Logi-
styczna strona realizacji tych przedsie-
wzie¢ wymagata opracowania szczegol-
nych koncepcji wykorzystujgcych naj-
nowoczes$niejsze zdobycze mysli mene-
dzerskiej. Szacunkowe wielkoSci stru-
mieni przeplywow towarowych anga-
zowanych w trakcie budowy w latach
1993 — 2002 wyniosly: 6 mIn t mas ziem-
nych, 200 tys. t odpadow, 1,7 mln m® be-
tonu i 2 mln t elementéw budowlanych
i innych materialow. Zastosowanie kon-
wencjonalnego transportu drogowego
do przewozu tak gigantycznych ilosci
materialow zablokowaloby centrum
Berlina. Jedyng koncepcja spelniajaca
warunek zapewnienia cigglosci i termi-
nowosci dostaw oraz efektywnosci eko-
nomicznej, a jednoczesnie najmniej za-
ktocajacg komunikacje miejska, okaza-
la sie ta, ktorg oparto na zorganizowa-
nym transporcie kolejg i statkami ze-
glugi srodladowej.”

Niewielki postep odnotowano w za-
kresie ustalenia optymalnych wymiaréw
pojazdow ustugowych, ktére biorg udziat
w transporcie na terenie miast, a jest to
jedna z gléwnych kwestii. Dyskusje na
ten temat zazwyczaj koncentrujg sie wo-
kot uproszczonej wizji matych pojazdow
dostawczych zamiast wielkich samocho-
doéw ciezarowych. Lobbysci oddani stuz-
bie przyrody wzywaja do zwiekszenia
uzycia mniejszych pojazdéw na terenie
miast, o malych samochodach zwykle
mowi sie w zwigzku z ewentualnym two-
rzeniem centrow transportowych.

Obecnie zaréwno technologie zwig-
zane z paliwami alternatywnymi, jak
i z cichszymi pojazdami sg na tyle nowe,
ze niewielu przewoznikéw uwzglednia
je w swojej ofercie uwazajac je za zbyt
kosztowne. Kontynuujac ten tok mysle-
nia mozna zalozy¢, ze przewoznicy chet-
niej bedg postugiwac sie tymi rozwigza-
niami, jesli bedg mogli je wykorzystac¢
W pracy na terenie centréw miejskich.
Proby wykorzystania nowoczesnych
technologii paliwowych z powodzeniem
wykorzystano w niektorych miastach eu-
ropejskich, np. w Heidelberg w Niem-
czech wykorzystano w transporcie cich-
sze pojazdy o malej emisji spalin czy tez
pojazdy zasilane na gaz, uzyte przez fir-
me BOC Distribution Services dla zaopa-
trzenia sklepéw Marks & Spencer w cen-
tralnym Londynie.® Silna konkurencja

w dziedzinie transportu i logistyki op6z-
nia jednak uzycie tych rozwigzan z po-
wodu wysokich kosztéow poczatkowych.
Nie ma watpliwosci, ze wykorzystanie
pojazdéw przyjaznych dla srodowiska
wzros$nie, jesli bedzie sie to wigzalo
z nizszymi podatkami za uzycie paliw
alternatywnych oraz jesli paliwa te beda
szeroko dostepne.

Innym zastugujacym na uwage rozwig-
zaniem logistycznym w zakresie prze-
plywu towaréw jest transport nocny. Ko-
rzysci wynikajgce z transportu nocnego
na terenach miejskich nie zostaty do tej
pory dokladnie przebadane, cho¢ bar-
dzo czesto wskazuje sie na oszczedno-
Sci kosztow w czasie transportu nocne-
go. Podkresla sie rowniez, ze $rednie
predkosci osiggane na ulicach wielkich
miast w nocy sg zdecydowanie wyzsze
od tych osigganych w ciggu dnia. Bardzo
czesto wskazuje sie tez na dwa zjawiska
w zwigzku z nocnym transportem Pierw-
szy z nich to fakt, ze place sg wyzsze
w przypadku pracy w godzinach noc-
nych, co ,wyréwnuje” ewentualne
oszczednosci kosztow. Drugie z nich
wigze sie z tym, ze konieczne sg dodat-
kowe ustalenia, kto odbierze towar.
Mozna wymienic jeszcze jeden negatyw-
ny aspekt transportu w nocy: hatasy mo-
g przeszkadza¢ mieszkancom, zwlasz-
cza jesli dostawy majg dotrze¢ zarowno
do centrum, jak i na przedmies$cia. Nie
mniej jednak wydaje sie, ze ta forma
transportu (jak i analogiczna w wyzna-
czonych godzinach transportu w cen-
trum miasta w ciggu dnia — time of day)
ma szanse na wieksze wykorzystanie
w najblizszej przysziosci.

Mozna méwi¢ o wielu innych rozwia-
zaniach, np. zastosowaniu odpowied-
nich technologii, zastosowaniu syste-
moéw informatycznych itp.

Zadne z przedstawionych przedsie-
wziec nie jest tanie i fatwe do przepro-
wadzenia. Moglyby one by¢ jednak klu-
czem do ,,uzdrowienia” terenéw metro-
polii. To czego potrzeba, to solidna ana-
liza problemu przecigzen i wzrastajg-
cych wymagan w stosunku do transpor-
tu i komunikagji. Tylko naktady w stosun-
ku do transportu i komunikacji moga
sprawi¢, ze decentralizacja uda sie
w praktyce i tylko wzmocnienie publicz-
nego systemu kontrolnego nad terenami
moze zachowac piekno naszych miast.

7 A. Sobotka, P. Jaskowski, S. Biruk: Zintegrowane zarzadzanie logistyczne na przykladzie wielkiej budowy na Placu Poczdamskim w Berlinie. ,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” nr 10/2000

8 D. Waters: Global logistics... op. cit., s. 280.
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