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Wstep

Aglomeracja to specyficzna struktura obejmujgca okreslony obszar administracyjny
o duzej gestosci zaludnienia. W zaleznosci od zrodet szacuje sie, ze w 2025 roku
blisko dwie trzecie ludnosci $§wiata beda stanowi¢ mieszkancy miast'. Realizacja
potrzeb przemieszczania si¢ mieszkancow takich duzych skupisk miejskich powo-
duje kongestie transportowa oraz emisje spalin i hatasu, czego konsekwencja jest
spadek jakosci zycia. Wedlug danych przedstawianych m.in. przez Komisj¢ Euro-
pejska opisywany problem moze ulec znacznemu pogorszeniu w ciagu najblizszych
dekad. Wedtug prognoz intensywno$¢ transportu towarowego w aglomeracjach
wzro$nie 0 40% do 2030 roku i ponad 80% do 2050 roku (w stosunku do 2005 roku).
Jednoczesnie przewiduje sig, ze transport pasazerski réwniez wzrosnie o okoto 34%
do 2030 roku i 0 ponad 50% do 2050 roku (w stosunku do 2005 roku). W zwigzku
z rosngcym zatloczeniem oraz jego negatywnymi skutkami aglomeracje bory-
kajg si¢ z wieloma problemami. Najwieksze z nich to m.in. dostarczanie towardw
do miejsc przeznaczenia, a takze wplyw na srodowisko naturalne, bezpieczenstwo,
plynno$¢ ruchu na drogach, wizerunek aglomeracji oraz jej funkcje gospodarczo-
-spoleczne.

Z powyzszymi problemami borykaja si¢ réwniez polskie aglomeracje, czego
oznaka sa cho¢by ich wysokie lokaty w rankingach najbardziej zattoczonych czy
zanieczyszczonych miast europejskich. Kongestia transportowa, zly stan techniczno-
-funkcjonalny drég, zagrozenia bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego, ciagle
zbyt niska konkurencyjno$¢ publicznego transportu zbiorowego wobec samochodo-
wego transportu indywidualnego oraz nadmierne szkodliwe obcigzenie Srodowiska -
to podstawowe problemy. W zwiazku z tym podmioty zaangazowane w kreowanie

' 'W.Drozdz, Idea Smart City, [w]: W. Drozdz (red.), Elektromobilnos¢ w rozwoju miast, Wydaw-
nictwo Naukowe PWN, Warszawa 2018, s. 117.
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zréwnowazonego transportu miejskiego w miastach na calym $wiecie, w tym
polskich, coraz czesciej korzystajg z logistyki miejskiej, a konkretnie jej narzedzi,
ktore stuzg optymalizacji przeptywdw osob i towardw przy jednoczesnym uwzgled-
nieniu wspélczesnych trendéw takich jak zréwnowazony rozwoj.



Rozdziat 1

|stota logistyki miejskiej w kontekscie realizowanych dziatan
i prowadzonej polityki w polskich aglomeracjach

1.1. Logistyka miejska jako kluczowy element zarzadzania aglomeracja

W Polsce podobnie jak na calym $wiecie aglomeracje sg kluczows sitg gospodarcza,
koncentrujacg potencjal ekonomiczny i spoleczny. Najwigksze osrodki miejskie deter-
minuja tempo rozwoju spoleczno-gospodarczego calego panstwa. Dynamiczny rozwoj
polskich aglomeracji w potgczeniu ze wspolczesnym mobilnym stylem zycia wptywa
na zwigkszenie potrzeb transportowych ich mieszkancéw. To wszystko powoduje,
ze w Polsce do gtéwnych probleméw obszaréw miejskich zalicza si¢ kongestie trans-
portowa, degradacje srodowiska czy niezadowalajacy poziom jakosci zycia. W efekcie
w polskich aglomeracjach podejmowane sg dziatania, by zmniejszy¢ negatywny wplyw
transportu na dalszy rozwdj osrodkéw miejskich. Przede wszystkim w aktach prawnych
i strategiach, zaréwno na szczeblu krajowym, jak i lokalnym, podkresla si¢ istotno$¢
zréwnowazonego rozwoju, m.in. w kontekscie transportu miejskiego. Projekty logi-
styki miejskiej sg ukierunkowane na zmiang przyzwyczajen transportowych miesz-
kancéw przez wdrazanie dzialan gtéwnie o charakterze techniczno-adaptacyjnym
i po cze¢sci organizacyjnym, ktore wspieraja rozwoj alternatywnych form trans-
portu przy jednoczesnej probie ograniczenia dominacji samochodéw osobowych
w centrach.

Intensywnos¢ transportu towarowego w mie$cie w poréwnaniu z 2005 rokiem
wzrosnie 0 40% do 2030 roku i o ponad 80% do 2050 roku, a w transporcie pasa-
zerskim bedzie to odpowiednio 34% i ponad 50%!'. Intensyfikacja przeplywéw oséb
i towardw przez tereny zurbanizowane wymusza zwigkszone zainteresowanie wladz
samorzadowych rozwigzaniami z zakresu logistyki miejskiej, co oddzialuje na poziom

! White Paper, Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and

resource efficient transport system, European Commission, Brussels 2011.
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konkurencyjnosci miasta i calego regionu®. Skuteczny i efektywny transport oséb
i towarow przez miasto zalezy od odpowiedniej wspolpracy wszystkich zainteresowa-
nych stron, a funkcje inicjatora i koordynatora projektow logistyki miejskiej powinna
petni¢ administracja samorzagdowa m.in. za pomoca uwzgledniania ich w strategii
zarzadzania®. Do podstawowych zadan administracji samorzadowej nalezy bowiem
dbanie zaréwno o wzrost jako$ci zycia mieszkancdw, jak i o srodowisko czy infra-
strukture transportowq. Zarzadzanie miastem wymaga interdyscyplinarnej wiedzy
na temat réznorodnych zagadnien z zakresu m.in. ekonomii, prawa, gospodarki
przestrzennej czy ochrony srodowiska®.

Jednym z kluczowych obszaréw dziatalnosci wladz miasta jest logistyka miej-
ska. Zadaniem wtadz miasta jest umiejetne planowanie, inicjowanie, koordyno-
wanie i biezace monitorowanie dzialan dotyczacych obstugi logistycznej miasta,
tak aby uwzglednialy aspekty ekonomiczne, spoteczne i sSrodowiskowe. Dziatania
wladz miasta z zakresu logistyki miejskiej powinny zosta¢ wlaczone do centralnego
systemu zarzgdzania miastem. Istotne jest wyodrebnienie w strukturach miejskich
0s6b lub jednostek organizacyjnych odpowiedzialnych za zarzadzanie oraz realizacje
strategii dotyczacej przeptywu towardw i osob przez miasto, a jednocze$nie inicjowa-
nie i aktywne uczestnictwo w dzialaniach usprawniajacych transport wraz z innymi
interesariuszami. Jednostki odpowiedzialne we wladzach samorzgdowych za reali-
zacje zalozen logistyki miejskiej powinny w szczeg6lnoéci monitorowaé, analizowaé
i promowac¢ wdrazanie dziatan koniecznych do zapewnienia pozadanej jako$ci ustug
transportowych, przy jednoczesnej minimalizacji kongestii, uwzglednianiu ochrony
$rodowiska i ograniczaniu liczby wypadkow i kosztow®.

Wyrédzni¢ mozna trzy wymiary zarzadzania miastem w obszarze logistyki
miejskiej®:

- strategiczny - najbardziej ogdlny, majacy na celu opracowanie dtugoterminowe;j

strategii dotyczacej przewozow towarow i osob w miescie,

2 S.Kauf, A. Ttuczak, Logistyka miasta i regionu. Metody ilosciowe w decyzjach przedsigbiorstwa,

Wydawnictwo Difin, Warszawa 2014, s. 20.

* M. Kiba-Janiak, Kluczowe czynniki sukcesu logistyki miejskiej z perspektywy zarzgdzania

miastem, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroclawiu” 2016, 420, s. 143.

* M.J. Nowak, Czynniki prorozwojowe w procesie zarzgdzania miastem, ,Wspolczesne Zarzadza-

nie” 2011, 1, s. 62.

> K. Kijewska, Rola menedzera logistyki miejskiej w usprawnianiu organizacji przewozéw towa-

rowych w miastach, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2015, 383,
s. 88.

¢ M. Kiba-Janiak, Kluczowe czynniki..., s. 143-144.
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- taktyczny - bardziej szczegdélowy, odnoszacy sie do krotszych perspektyw
czasowych i skupiajacy na poszczegdlnych galeziach transportu w ramach
logistyki miejskiej,

- operacyjny - dotyczacy wdrazania poszczegdlnych rozwigzan w formie pro-
jektow logistyki miejskiej.

Realizowane dziatania powinny by¢ $cisle ze sobg powigzane i zgodne z ogdl-
niejszymi zalozeniami. Na kazdym z wymienionych etapéw konieczne jest aktywne
uczestnictwo i wspolpraca wszystkich interesariuszy celem wypracowania kompromi-
sowych rozwigzan, ktdre beda satysfakcjonowac kazdg ze stron. Sprawna organizacja
systemu obslugi logistycznej miast zalezy od odpowiedniej wspdtpracy podmiotéw
prywatnych z wtadzami miejskimi.

Badania pokazuja, ze logistyka miejska, mimo kluczowego znaczenia w koncep-
cji zarzadzania miastem, w wigkszosci przypadkow nie jest traktowana w sposéb
rzetelny ani zarzadzana przy udziale wszystkich zainteresowanych stron, a podej-
mowane dzialania nie majg charakteru kompleksowego (uwzgledniajacego nie tylko
transport osobowy, ale takze towarowy) i dtugodystansowego’. Czesto dochodzi
do sytuacji, w ktorej caly ciezar kreowania polityki transportowej, np. w przy-
padku dystrybucji towaréw, spada na prywatnych przedsiebiorcow. Wiadze wielu
miast nie postrzegaja okreslonych probleméw logistycznych jako czynnikéw wpty-
wajacych na jakos$¢ zycia oraz warunkujacych funkcjonowanie i rozwdj miasta.
Innym problemem jest, ze spora liczba osrodkéw miejskich nie ma odpowiedniego
do$wiadczenia ani wiedzy w zakresie wdrazania rozwiazan logistyki miejskiej do stra-
tegii zarzadzania miastem®. Narzedzia logistyki miejskiej pozwalajg natomiast ogra-
nicza¢ negatywny wplyw przewozu oséb i towaréw na spoleczenstwo, srodowisko
czy aspekty ekonomiczne.

Wladze samorzadowe moga realizowa¢ polityke logistyki miejskiej dzieki wdra-
zaniu rozwigzan o charakterze prawno-administracyjnym, finansowym, technolo-
gicznym czy spolecznym. Pierwsza grupa dotyczy opracowania i zatwierdzania aktow
prawnych majacych na celu regulowanie przeplywu towaréw i 0oséb przez miasto.
Wigkszo$¢ ma charakter zakazu lub nakazu (np. zakaz wjazdu pojazdéw ciezarowych
do $cisle okres$lonego centrum miasta).

7 J. Witkowski, M. Kiba-Janiak, The role of local governments in the development of city logistics,
»Procedia - Social and Behavioral Sciences” 2014, 125, s. 384.

8 M. Lindholm, A sustainable perspective on urban freight transport: Factors affecting local

authorities in the planning procedures, ,Procedia — Social and Behavioral Sciences” 2010, 2,
s. 6215.
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Srodki o charakterze finansowym majg na celu wspieranie z budzetu samorzg-
dowego przedsiewzie¢ majacych usprawnic system logistyki miejskiej. Instrumenty
te mogg réwniez pelni¢ role pomocniczg wzgledem dziatan o charakterze prawno-
-administracyjnym. Ich zadaniem jest stworzenie systemu, ktory bedzie egzekwowat
naleznosci z tytutu uchwalonych przepiséw nakladajacych okreslone kary i oplaty,
a nastepnie pozytkowanie wpltywdow na okreslone cele transportowe. Wtadze miast
maja rowniez mozliwos$¢ stosowania rozwigzan z zakresu ciagle rozwijajacej sie
branzy teleinformatycznej, celem zapewnienia cigglego rozwoju miejskich syste-
moéw logistycznych i efektywniejszego wykorzystania istniejacej infrastruktury.
Istotnego znaczenia nabieraja réwniez instrumenty o charakterze spolecznym.
Polegaja one na podejmowaniu dziatan zmierzajacych do zwigkszania swiadomosci
spoleczenstwa w zakresie dokonywania zmian w dzialaniach i przyzwyczajeniach
transportowanych. Celem wszystkich powyzej opisanych dzialan jest przede wszyst-
kim niwelowanie negatywnych skutkéw transportu na terenach miast. Elementem
koniecznym do ich zastosowania jest budowa spdjnego i efektywnego systemu
logistyki miejskiej przez lokalne wladze’. Wdrazanie rozwigzan w sposob nieprze-
myslany i nieskoordynowany, polegajace na implementacji niepowiagzanych w catos¢
jednorazowych rozwigzan, moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej oczekiwane cele
nie zostang zrealizowane.

Realizacja zalozen logistyki miejskiej najcze$ciej przybiera forme projektéw logi-
stycznych. Zgodnie z definicja Jarostawa Witkowskiego i Barttomieja Rodakowskiego
sa to jednorazowe, ograniczone czasowo i budzetowo przedsiewzigcia, ktorych realiza-
cja stuzy poprawie sprawnosci i efektywnosci przeptywow produktéw oraz towarzysza-
cych im informacji w przedsiebiorstwach, taricuchach dostaw lub uktadach przestrzen-
nych'. Charakteryzuja si¢ one czestokro¢ szerokim i ztozonym zakresem. Zarzadzanie
projektami logistyki miejskiej obejmuje planowanie, organizowanie i kontrolowanie.
Jednym z kluczowych czynnikéw powodzenia tego typu przedsiewzie¢ jest wlasnie
etap planowania. Sg to projekty obarczone wysokim ryzykiem i niska szansg powo-
dzenia, co wynika z trudnosci precyzyjnego okreslenia czasu oraz przysztych efektow
danego przedsiewziecia'. Jednoczesnie sg to projekty niepowtarzalne i jednostkowe.

°  T. Kolakowski, Skuteczne i efektywne wdrazanie rozwigzaii projektowych w zakresie logistyki

miejskiej — wybrane zagadnienia, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wrocltawiu”
2015, 383, s. 83.

10

J. Witkowski, B. Rodawski, Pojecie i typologia projektow logistycznych, ,Gospodarka Materia-
fowa i Logistyka” 2007, 3, s. 3.

11

E. Ostrowska, Ryzyko projektow inwestycyjnych, Wydawnictwo PWE, Warszawa 2002,
s. 33-35.
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Wiele przedsiewzigc jest do siebie podobnych, m.in. pod wzgledem sposobu realizacj,
jednak otoczenie, w ktorym sg wdrazane, a takze mechanizmy wokot takich obsza-
réw funkcjonujace w kazdym przypadku beda decydowaé o unikatowosci kazdego
z nich. Sprawia to, ze kazdy projekt z zakresu logistyki miejskiej jest inny i wymaga
indywidualnego podejscia.

Ryzyko i niepowtarzalno$¢ projektéw logistycznych maja szczegdlne znaczenie
w warunkach miejskich. Podjete dzialania moga bowiem oddziatywa¢ na wiele, czesto
wrazliwych, aspektéw funkcjonowania miast, a ich konsekwencje beda odczuwalne
dla zréznicowanych grup interesariuszy. Realizacja podobnego projektu i o identycz-
nym zakresie w dwoch réznych miastach moze przebiegal zupelnie inaczej i wywotaé
odmienne rezultaty. Niewatpliwy wplyw na to ma wlasnie jednostkowa specyfika
danego obszaru czy kultura i sposob zycia lokalnej spotecznosci. Natomiast duza
liczba rézniacych si¢ miedzy sobg interesariuszy zwieksza mozliwos¢ wystapienia
konfliktow, a w dalszej kolejnosci — niepowodzenia projektu.

Projekty logistyki miejskiej ze wzgledu na swodj miejski i spoteczny charakter
cechuja si¢ tym, ze nie generuja przychodéw, przede wszystkim ze wzgledu na to,
ze ich efekty sa nieodplatne. Jednoczesnie czestokro¢ wiaza sie z koniecznoscia
poniesienia wysokich nakladow (zwlaszcza w przypadku dzialan o charakterze
technicznym i infrastrukturalnym). Powoduje to, Ze z finansowego punktu widzenia
projekty z zakresu logistyki miejskiej sa przewaznie nieoptacalne'. Inwestycje tego
typu wymagaja wiec odpowiedniej analizy i oceny zasadnosci realizacji. Pominigcie
tego etapu oraz brak stosownych dziatan decyzyjnych moze doprowadzi¢ do sytuacji,
w ktorej poniesione naklady inwestycyjne nie doprowadzg do osiagniecia zamie-
rzonych efektéw i celu danego przedsigwziecia®. Jednakze skutecznie wdrazane
rozwigzania niosg za sobg pozytywne skutki, w tym réwniez ekonomiczne, na wielu
plaszczyznach funkcjonowania miasta i przynosza wymierne korzysci dla przed-
siebiorcéw i mieszkancow. Wdrazanie nowoczesnych i zréwnowazonych systemow
transportowych w aglomeracjach staje si¢ koniecznoscia, a spowodowane jest gtéwnie
zwiekszonym natezeniem ruchu, kongestia transportows, wcigz powigkszajaca sie
liczba samochodéw, rozproszeniem podmiotéw gospodarczych, dziataniami restryk-
cyjnymi z zakresu ochrony $rodowiska czy wzrastajacymi oczekiwaniami odbiorcow
co do jakosci ustug'.

12 T. Kotakowski, Skuteczne..., s. 78.

13 Tamze, s. 75.
14

B. Tundys, Europejskiej rozwigzania w obszarze logistyki miasta jako przyktad dla polskich
miast, ,Logistyka” 2004, 10, s. 4.
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Cztowiek w miescie porusza si¢ pieszo, indywidualnym srodkiem transportu albo
transportem zbiorowym. Proporcjonalny udzial poszczegolnych form transportu
w danym mie$cie ma charakter indywidualny i uzalezniony jest od wielu powigzanych
ze sobg czynnikéw, m.in. zamoznosci spoleczenstwa, aktywnosci mieszkancow, oferty
transportowej (dostepnos¢, jakos¢, gestos¢) czy tez systemu zachet i dziatan informa-
cyjnych. Transport publiczny wskutek zauwazalnego w ostatnich dekadach skokowego
rozwoju motoryzacji zaczal pelni¢ istotna role. Wzmozony ruch samochodowy gene-
ruje negatywne efekty, ktore w znaczacy sposdb obnizajg jako$¢ zycia mieszkancdw,
wplywajg negatywnie na srodowisko oraz zwiekszajg koszty zarzadzania miastem
i dziatalnoscig gospodarcza. Transport publiczny stal sie¢ wigc nie tylko $rodkiem
stuzacym przemieszczaniu ludzi, ale takze elementem walki o ochrone srodowiska
czy zmniejszenie kongestii transportowej. Niezbednym elementem funkcjonowania
wspolczesnych i nowoczesnych aglomeracji jest publiczny system transportu zbioro-
wego, odpowiadajacy wymaganiom mieszkancow i bedacy czynnikiem rozwéj danego
regionu'®. W miastach z rozwinietg komunikacja miejska obserwuje si¢ rosnacy
udzial transportu zbiorowego w stosunku do indywidualnych §rodkéw transportu.
Bez watpienia wplyw na taki stan rzeczy ma promowanie w wielkich osrodkach
miejskich stylu zycia opartego na dbaniu o srodowisko. Oprdcz pozytywnego wpltywu
na zmniejszenie zanieczyszczen zwiekszony udziat transportu zbiorowego skutkuje
ograniczeniem kongestii zbiorowej. Z tego cho¢by wzgledu wiele wspdtczesnych
aglomeracji chce by¢ smart — szuka rozwigzan, ktdre sprawia, ze mieszkancy miast
zrezygnuja z transportu indywidualnego na rzecz komunikacji zbiorowej. Obstuga
transportowa mieszkancow wielkich aglomeracji wymaga od wladz miejskich stwo-
rzenia rozbudowanej i funkcjonalnej siatki polaczen transportu zbiorowego. Mimo
opisanych powyzej tendencji wciaz wielu uzytkownikéw miast porusza sie samo-
chodami osobowymi. Za gtéwne powody preferowania samochodéw osobowych
uznaje sie: szybko$¢ przemieszczania sig, bezposredni charakter polaczenia, wyzszy
komfort podrézowania, bezpieczenstwo (wlasne i mienia) czy stosunkowa optacalnosc¢
(brak konieczno$ci pokrywania kosztéw zewnetrznych)'¢. Rownie wazng przyczyna
takiego stanu rzeczy jest suburbanizacja, charakteryzujaca si¢ osiedlaniem ludnosci
na oddalonych obrzezach miast. Tereny podmiejskie sg zazwyczaj stabo skomuni-
kowane z centrum, a wybdr indywidualnych srodkéw transportu czesto jest jedyna
formg komunikacji.

15 J. Szoltysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2009, s. 63.

¢ A.Kozlak, Ograniczenie kongestii transportowej w miastach jako gtéwne wyzwanie dla polityki
transportowej, ,Logistyka” 2015, 3, s. 5388.
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W ostatnich kilkunastu latach ewoluowaly potrzeby komunikacyjne uzytkow-
nikow systemdw transportowych. Wspolczesnie kluczowe znaczenie dla uzytkow-
nikéw transportu maja elastycznos¢ i komfort, a przede wszystkim czas dotarcia
do celu przeznaczenia. Z uwagi na wiele wspolczesnie istniejacych ograniczen dla
ruchu drogowego w miastach samocho6d osobowy przestal by¢ srodkiem trans-
portu pozwalajacym zawsze najszybciej i najefektywniej dotrze¢ do celu podroézy.
Do realizacji strategii logistyki miejskiej, a co za tym idzie — idei smart city, konieczne
jest podjecie dziatan ukierunkowanych na zmniejszenie udziatu transportu indywi-
dualnego kosztem alternatywnych sposobdéw przemieszczania sie. Jezeli kongestia
iinne ograniczenia dla samochodéw osobowych beda dalej znaczgco wplywaé
na wydluzenie czasu podrézy, to przy atrakcyjnej i szerokiej ofercie transportu
publicznego znaczna cz¢$¢ 0s6b moze zrezygnowaé z przemieszczania indywidu-
alnego na rzecz zbiorowego. Konieczna jest zmiana przyzwyczajen uzytkownikow
miast, ktore wplywaja na ciagly wzrost liczby przemieszczen indywidualnych. Wedtug
szacunkow przy braku zmian dotychczasowych zachowan transportowych liczba
pojazdéw na drogach wzroénie prawie o polowe, do 1,3 mld w 2030 roku w stosunku
do 2000 roku.

Sposobdw przemieszczania si¢ 1 mozliwosci ich polaczen jest wiele, zwlaszcza
w aglomeracjach. Transport osobowy moze odbywac sie pieszo lub przy wykorzy-
staniu dostepnych srodkéw komunikacji, jak m.in. samochdd, rower, hulajnoga,
autobus, tramwaj czy metro. Zadaniem logistyki miejskiej jest umiejetne zarzgdzanie
przeplywem oséb przez uksztaltowanie odpowiednich proporcji i relacji miedzy
wszystkimi dostepnymi srodkami transportu osobowego w miescie. Ma to na celu
zapewnienie efektywnego systemu transportu osobowego, spelniajacego wymaga-
nia jego uzytkownikéw, a takze korzystnie wplywajacego na srodowisko i czynniki
ekonomiczne dzialalnosci miasta. Zeby zacheci¢ podréznych do wyboru transportu
publicznego, konieczng sa inwestycje o charakterze infrastrukturalnym, ktére doty-
czy¢ beda zaréwno nowych projektow, jak i istniejacych rozwiagzan'®. Nalezy rowniez
zintensyfikowac stopien wykorzystania publicznego transportu zbiorowego za pomoca
odpowiedniego systemu motywacji uzytkownikéw.

Wielkie aglomeracje pod wzgledem kryterium dostepnosci komunikacji mozna
podzieli¢ na kilka stref, w mysl zasad: im dalej od centrum miasta, tym wiekszy
udzial transportu indywidualnego, a im blizej do centrum, tym stopien uzytkowania

17 S. Kauf, Logistyka miasta a technologie smart, ,Studia Miejskie” 2012, 6, s. 24.

8 K. Witkowski, Rozwigzania usprawniajgce system transportu miejskiego, ,Logistyka” 2012, 2,

s. 1080.
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transportu zbiorowego wzrasta. Pierwsza strefa to $ciste centrum, gdzie dominuje
ruch pieszy, a wjazd pojazddw jest $cisle ograniczony. Drugi obszar to tereny naj-
wiekszej koncentracji celéw podrézy, np. dom, praca (gdzie wystepuja ograniczenia
infrastrukturalne, takie jak niedostateczna liczba miejsc parkingowych). Podréze
w tym terenie powinny by¢ w miare mozliwoséci obstugiwane w jak najwigkszej czesci
przez komunikacje zbiorowa. Trzecia strefa to obszar, na ktérym wystepuja skupiska
domoéw/budynkéw wielorodzinnych, tereny rekreacyjne i przemystowe. Intensywno$¢
przemieszczania si¢ jest mniejsza i polega na taczeniu transportu indywidualnego
z komunikacja zbiorows. Ostatnia strefa to przedmiescia, gdzie dominujgca role
odgrywa transport indywidualny, cz¢sto bedacy jedynym wyborem.

Z uwagi na podzial miast na strefy szczegolnego znaczenia w kontekscie logi-
styki miejskiej nabiera system komunikacji multimodalnej. Podréz multimodalna
umozliwia polaczenie i uzycie réznych form transportu zaréwno indywidualnego,
jak i zbiorowego celem przemieszczenia si¢ z punktu A do punktu B. W mysl tej idei
poszczegolne galezie transportu indywidualnego i zbiorowego nie sa autonomiczne,
ale staja sie jednym z elementéw wspoldziatajacego zbioru, stuzacego do przemiesz-
czenia si¢ w miescie. Podrdz w systemie multimodalnym wymaga co najmniej jednej
przesiadki i skorzystania z minimum dwoch §rodkéw transportu oraz wedréwki
pieszej. Nie ma mozliwosci, aby samochdd osobowy zostal zastgpiony, jednak mozna
doprowadzi¢ do sytuacji, w ktdrej nie jest on jedynie srodkiem transportu, a czgscia
bardziej ztozonego systemu przemieszczania si¢. System takich potaczen, zarzadzany
przez wladze miejskie, pozwala na koordynacje wszystkich mozliwych sposobéw
polaczen. W celu realizacji idei transportu multimodalnego konieczne jest stworze-
nie zaplecza infrastruktury technicznej (m.in. parkingéw przesiadkowych, wezlow
komunikacyjnych) oraz podjecie dziatan edukacyjnych i promujacych pozostawia-
nie samochoddéw osobowych w odpowiednich strefach (zazwyczaj obrzezach) oraz
przesiadanie si¢ do innych $rodkéw komunikacji celem dotarcia do centréw miast.

Wladze miasta przy uzyciu rozwiazan logistyki miejskiej daza do usprawnienia
procesu przemieszczania si¢ (m.in. dzieki skréceniu czasu przejazdéw), zmniejszenia
kosztéw zwigzanych z barierami w podrézowaniu po miescie, ochrony srodowiska
przez ograniczenie emisji spalin do powietrza czy zwiekszenia satysfakeji mieszkancow
w zakresie transportu miejskiego. Do realizacji powyzszych celéw stuza instrumenty
strategii transportowej, polityka zagospodarowania przestrzennego oraz innowacyjne
rozwigzania wyplywajace na zwigkszong efektywnos¢ proceséw transportowych®.

¥ A.Kozlak, Ograniczenie..., s. 5390.
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Dzialtania z zakresu zarzadzania transportem obejmujg rozwoj infrastruktury,
zarzgdzanie ruchem, systemy opfat, wykorzystanie technologii informatycznych
oraz rozwigzania majace na celu zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkancow.

Realizacja projektéw majacych na celu rozbudowe infrastruktury drogowej
w wiekszosci przypadkow nie przynosi wymiernych korzysci i nie spetnia zatozen
logistyki miejskiej. Praktyka pokazuje, ze kazdy kolejny pas ruchu jest natych-
miastowo wypelniany, co powoduje natezenie przeplywu strumieni w tym miejscu.
Oczywiscie sg przypadki zasadnosci realizacji takich inwestycji, m.in. w sytuacji
likwidacji ,waskich gardet” czy tez budowy obwodnic miasta. Co do zasady jednak
w celu realizacji zatozen logistyki miejskiej konieczne jest szukanie innych rozwigzan,
majacych zapewnic efektywniejsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury bez jej
rozbudowy. Potrzebne jest zastosowanie rozwigzan kreujacych system multimodal-
nego przemieszczania si¢ dzieki stworzeniu zintegrowanej sieci potgczen transportu
indywidualnego ze zbiorowym.

Kolejnym waznym elementem jest odpowiednie planowanie urbanistyczne
i transportowe z uwagi na suburbanizacje i powigkszanie sie obszarow aglomeracji.
Nalezy zapewni¢ odpowiedni system dostepnosci réznych form transportu, umoz-
liwiajgcego przemieszczanie sie z oddalonych obrzezy do centrum miast. Jednym
z priorytetéw powinno by¢ wspieranie rozwoju transportu szynowego (tramwaj/
metro — centra miast, szybka kolej podmiejska — obrzeza). Istotnym elementem
jest rowniez budowa na obszarach aglomeracyjnych dostosowanej infrastruktury
rowerowe;j’.

W dobie zaawansowanego rozwoju technologii rozwigzaniem probleméw logistycz-
nych aglomeracji wydaja si¢ systemy teleinformatyczne. Sa one podstawa tworzenia
inteligentnych i zréwnowazonych systeméw transportowych, rozumianych jako
smart mobility*. Zastosowane dzialania nie beda skuteczne, jezeli nie wplynie si¢
na mentalnos¢ i decyzje uzytkownikow transportu w mieécie. Dlatego tak waznym
aspektem dziatan z zakresu logistyki miejskiej jest zestaw narzedzi majacych na celu
zmiang postaw i zachowan mieszkancéw aglomeracji, co okresla sie czesto mianem
zarzgdzania popytem. Co do zasady sg to dziatania o charakterze marketingowym,
promocyjnym i edukacyjnym, naklaniajace do decyzji ukierunkowanych na zréw-
nowazony i proekologiczny transport. Sg one uzupetnieniem klasycznych dziatan

20§, Saniuk, K. Witkowski, Zadania infrastruktury transportu miejskiego w logistyce miejskiej,
»Logistyka” 2011, 2, s. 503.

2 S.Kauf, IT jako podstawa wdrozenia inteligentnej logistyki miasta, ,,Logistyka” 2014, 4, s. 3958.
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inwestycyjnych i organizacyjnych. Oddziatujg na decyzje osob poruszajacych sie
po miescie dotyczace wyboru racjonalnych i zgodnych z zasadami zréwnowazonego
rozwoju srodkéw transportu®.

Dynamiczny rozw6j wspolczesnych aglomeracji powoduje konieczno$¢ doko-
nywania zmian w zakresie przeplywu towaréw. Rozwdj i dynamika zachodzacych
przemian w gospodarce, a co za tym idzie — wieksza produkcja oraz nasilajacy sie
konsumpcjonizm, doprowadzily do wzrostu liczby przewozdéw towarowych przez
miasto. Z raportu The Future of the Last-Mile Ecosystem przygotowanego przez World
Economic Forum wynika, Ze w ciggu najblizszej dekady towarowe przewozy kurierskie
w najwigkszym stopniu wpltyna na ruch miejski, zwlaszcza w centrach miast, a popyt
na tego rodzaju ustugi do 2030 roku wzrosnie o 78%*. Innym zauwazalnym tren-
dem jest stale rosnaca liczba mieszkancéw miast. Zatloczone centra i przeludnienie
sg powodem, dla ktdrego wiele 0s6b przeprowadza si¢ na obrzeza miast. Obszary
podmiejskie ze wzgledu na duzg dostepnos¢ wolnej przestrzeni, relatywna blisko$¢
centréw miast czy nizsze ceny nieruchomosci sg atrakcyjnymi terenami do lokaliza-
cji przedsiebiorstw produkcyjnych i handlowych?. Proces ten ma charakter ciagly.
Utrzymujace sie tendencje do wzrostu liczby ludnosci i jednoczesnego poszerzania sie
obszaréw miejskich utrudniajg obstuge logistyczng miasta i zwiekszajg koszty.

Duzy wplyw na zmiany wywarl réwniez dynamiczny rozwdj branzy e-commerce.
Rozwdj handlu elektronicznego spowodowat zwigkszenie ilosci mniejszych pojedyn-
czych tadunkow w przewozach transportowych. Branza e-commerce charakteryzuje sie
duzg konkurencyjnoscia przy jednoczesnych wysokich wymaganiach odbiorcow
koncowych co do terminu i sposobu dostawy. Dynamicznie rozwijajacy sie rynek
e-commerce oraz oferowane opcje dostaw jeszcze w dniu dokonania zakupu przy
minimalnych kosztach po stronie klienta wptywaja destabilizacyjnie na tradycyjne
schematy funkcjonowania systemow logistycznych?. Przeptyw towardw przez miasto
jest rowniez warunkowany coraz bardziej restrykcyjna polityka ekologiczng i zwigksza-
jaca sie Swiadomoscig spoleczenstwa w zakresie ochrony $rodowiska. Wymogi prawne

stawiane przez wladze, ktdre maja na celu zmniejszanie zanieczyszczen i promocje

2 A.Kozlak, Ograniczenie..., s. 5392.

» The Future of the Last - Mile Ecosystem, Transition Roadmaps for Public — and Private - Sector
Players, World Economic Forum, 2020, s. 5-6.

2 A. Mezyk, S. Zamkowska, Problemy obstugi logistycznej miast w zakresie dostaw tadunkéw,
»~Autobusy” 2016, 6, s. 1445.

*  W. Drozdz, M. Lewinski, Wspétczesne systemy dostaw, [w:] W. Drozdz, M. Dzwigotl-Barosz
(red.), Wyzwania cywilizacyjne we wspélczesnej gospodarce. Wybrane aspekty, Wydawnictwo Adam
Marszalek, Torun 2019, s. 175.
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proekologicznego zachowania, maja wsparcie i aprobate lokalnego spoteczenstwa.
W przeplywie towardéw przez miasta kluczowym czynnikiem jest czas. Celem jest
dostarczenie przesylek do punktu docelowego w mozliwie jak najkrétszym terminie.
Wydluzeniu ulegta aktywno$¢ gospodarcza miast, ktére wspoélczesnie potrzebuja
obstugi logistycznej 24 godziny na dobe¢ przez 7 dni w tygodniu. Szybkie dostawy
do klientéw sg waznym elementem budowy przewagi konkurencyjnej. Jednoczesnie
dostawcy musza uwzglednia¢ ograniczenia i przeszkody miejskie. Wprowadzane przez
wladze zakazy wjazdu/postoju, wyznaczanie okien czasowych, w ktérych pojazdy
ciezarowe mogg poruszac si¢ po miescie, czy tez niedostosowana infrastruktura
wplywajaca na utrudnienia w procesach logistycznych, np. zatadunkach/wyladunkach,
sprawiaja duze problemy uczestnikom przeptywu towaréw przez miasto. Wskazane
czynniki oraz inne charakteryzujace dostawy we wspolczesnych aglomeracjach
powodujg koniecznos¢ cigglego dokonywania zmian.

Nieskoordynowany i nieefektywny przeptyw dobr powoduje powstawanie barier
w procesie dostawy i wptywa na koszty proceséw logistycznych, a co za tym idzie -
rosng ceny samych produktow. Kwestia ta jest szczegdlnie istotna dla centréw miast,
gdzie ograniczenia dla pojazdéw dostawczych sa najwigksze, a proces dostawy
najbardziej skomplikowany. Efektem jest brak mozliwosci konkurowania przedsie-
biorcéw ulokowanych w centrach miast z tymi zlokalizowanymi dalej od centrum.
Z tego cho¢by powodu wiekszo$¢ sieci handlowych usytuowana jest na obrzezach,
z dala od $cislej zabudowy miejskiej. Z drugiej strony w centrum miasta na malej
przestrzeni nagromadzone sa gtéwne instytucje, zabytki i inne miejsca, tworzace
z tego malego i $cisle zabudowanego obszaru gléwne miejsce docelowe dla wigkszosci
uzytkownikéw. Utrzymywanie biznesu oferujacego okreslone towary w tym miej-
scu ma kluczowe znaczenie nie tylko dla przedsigbiorcéw, ale réwniez dla samego
rozwoju miasta.

Transport towaréw w miescie mozna podzieli¢ na: wywoz towaréw za miasto,
wwozenie do miasta, transport wewnatrz obszaru miasta i przewozy tranzytowe,
czyli przewdz towardw przez miasto. W wiekszosci tych przypadkéw do obstugi
wykorzystuje si¢ samochody dostawcze, ktore wplywajg na zanieczyszczenie i emisje
hatasu. Pomimo ze ruch ci¢zaréwek odpowiada za od 10% a 20% catkowitego miej-
skiego ruchu drogowego, to wedlug szacunkéw odpowiada za ok. 40% hatasu i zanie-
czyszczen emitowanych do srodowiska (dwutlenku azotu, czastek statych, gazow
cieplarnianych) przez ruch miejski*. Dodatkowo wzmozony ruch samochodéw

% Civitas, Goods Distribution and City Logistics, s. 4, http://civitas.eu/sites/default/files/civ_tls_
brochure_temp_final.pdf (dostep: 29.12.2023).
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dostawczych powoduje zwigkszenie kongestii i doprowadza do sytuacji, w kto-
rej pojazdy ci¢zarowe konkuruja z transportem pasazerskim o ograniczone zasoby
infrastruktury drogowej miejskiej, zaréwno w zakresie przemieszczania sie, jak
i postoju. Pojazdy ciezarowe wstrzymujg i utrudniaja ruch w miescie, a takze przy-
czyniajg si¢ do niszczenia infrastruktury, m.in. tworzac koleiny. Parkowanie w nie-
dozwolonych lub nieprzystosowanych miejscach wplywa natomiast na utrudnienia
w ruchu pieszym i rowerowym przez blokowanie chodnikéw czy $ciezek rowero-
wych. Takie sytuacje moga powodowa¢ zagrozenia dla ruchu. Brak wyznaczonych
i dostosowanych miejsc zaladunku i wytadunku powoduje konieczno$¢ poniesienia
wysokich naktadéw pracy przy operacjach dostawczych. Kolejng kwestig nieefek-
tywnego systemu przeplywu towardéw przez miasta s zalegajace sterty $mieci,
ktére nie sa wywozone na czas. Odbija si¢ to na jako$ci zycia i Srodowisku.

Ciagly dostep do szerokiego asortymentu dobr/towaréw to kluczowy czynnik
satysfakeji i wysokiej jako$ci zycia mieszkancow, jednak procesy dostaw zapewniajace
ten wysoki standard stwarzaja problemy i w konsekwencji hamuja rozwdj miasta.
Wskazane czynniki wywolywane przez transport towaréw w miescie niekorzystnie
oddzialuja na jakos¢ zycia i srodowisko, a takze majg negatywny wplyw na koszty
proceséw logistycznych i zarzadzania miastem, co przeklada si¢ na atrakcyjnos¢
regionu. Konsekwencje wynikajgce z przeptywu towaréw w miescie niosg za soba
wysokie koszty ekonomiczne, spoleczne i srodowiskowe. W zwigzku z tym wladze
miast zwracajg coraz wigkszg uwage na rozwigzania mogace usprawni¢ procesy
logistyczne w zakresie transportu towardw na terenach zurbanizowanych. Narzedzia
logistyki miejskiej pozwalaja m.in. na redukcje przeptywdéw towarowych, poszu-
kiwanie optymalnych powigzan produkcyjno-przestrzennych uwzgledniajacych
koszty, wydajnos¢ i swiadczone ustugi, przy jednoczesnym respektowaniu wymo-
gow srodowiska naturalnego®. Logistyka miejska pozwala na taka optymalizacje
przeplywow towarowych, jakiej operatorzy nie mogliby osiagna¢ samodzielnie?.
Skuteczne zastosowanie odpowiednich rozwigzan moze réwniez korzystnie wply-
na¢ na zmniejszenie korkéw oraz spadek emisji spalin i hatasu. Ma to bezpo$rednie
przelozenie na jako$¢ zycia mieszkancow aglomeracji. Z kolei przedsiebiorstwa
dzieki uwzglednieniu w procesach logistycznych rozwiazan z zakresu logistyki
miejskiej zwiekszg wydajno$¢ przejazddw, zoptymalizuja system dostaw i odbioréw,
a wskazniki zatadunku zostang poprawione. Wplynie to na uzyskanie oszczednosci,

27 Tamze, s. 5-6.

% S. Kauf, Logistyka jako narzedzie redukcji kongestii transportowej w miastach, ,,LogForum”
2010, 6(4), s. 38.
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co z kolei bedzie mialo przelozenie na ceny $wiadczonych ustugi i sprzedawanych
towarow. Na poprawie niezawodno$ci dostaw zyskajg placowki handlowe, ktore beda
mogly m.in. ograniczy¢ poziom zapaséw w magazynach czy efektywnie wykorzy-
sta¢ czas pracy pracownikéw odcigzonych z proceséw wytadunkowych. Jak widac,
decyzje wladz miasta majace na celu usprawnienie systemu dostaw towaréw moga
wplynaé korzystnie nie tylko na samych mieszkancow, ale rowniez przedsiebiorcow
zaangazowanych w proces obstugi logistycznej. Jest to kluczowy czynnik powodzenia
realizacji dzialan optymalizujacych dostawy na terenie miast.

W wielu przypadkach przesyl towaréw w miescie odbywa si¢ w sposéb cha-
otyczny i nieskoordynowany. Niezalezne od siebie podmioty podejmuja dzialania
i realizujg wlasne potrzeby, nie dbajac przy tym o interesy innych zaangazowanych,
czgsto konkurencyjnych grup. Natomiast sprawna i efektywna dystrybucja towaréw
w miescie zalezy od wlasciwej wspodtpracy podmiotéow prywatnych (m.in. produ-
centéw, przewoznikow, detalistow, konsumentdéw koficowych) z wladzami miasta.
Samorzady jednak czesto blednie utozsamiajg transport towardw z zarzadzaniem
dostawami produktéw i planowaniem tras. To powoduje, ze caly ciezar planowania,
organizowania, realizowania i kontrolowania przeptywu towaréw w miescie spo-
czywa wylacznie na zaangazowanych podmiotach prywatnych. Tymczasem transport
towardw jest istotnym sktadnikiem miejskiego systemu transportowego, gdyz z jednej
strony jest niezbednym elementem zlozonego i wrazliwego procesu dostaw towardw,
a z drugiej strony stanowi podstawowe zrodto niedogodnosci zwigzanych z ruchem
miejskim?®. Sektor prywatny zaangazowany w dystrybucje towaréw w mieécie czgsto
podejmuje decyzje motywowane wylgcznie zyskiem, nie ujmujgc w swoich dziala-
niach kwestii zwigzanych ze zréwnowazonym rozwojem. Dlatego tez tak wazna
jest ingerencja wladz samorzadowych, ktére dbajg o interesy wszystkich podmio-
tow. Powinny one pelni¢ kluczowa role w planowaniu infrastruktury, inicjowaniu
wdrazania nowych rozwigzan czy uzyskiwaniu informacji o istniejacych i moga-
cych si¢ pojawic¢ przeszkodach w systemie dostaw fadunkdow, pamigtajac jednoczesnie
o koniecznosci pogodzenia celéw wszystkich interesariuszy™. Wtadze samorzadowe
powinny by¢ odpowiedzialne za planowanie, zarzadzanie i koordynowanie proce-
sow zwigzanych z przeplywem towaréw przez miasto w taki sposdb, aby zapewnic¢
wydajno$¢ i efektywnos¢ $rodowiskows, energetyczng, ekonomiczng i spoteczng.

» T. Zisper, M. Mlek, W. Zisper, Samochodowy transport ciezarowy, [w:] K. Lewandowski (red.),
Miasto Wroctaw. Przestrzert komunikacji i transportu, Oficyna Wydawnicza PWroc, Wroctaw
2004, s. 261.

% K. Kijewska, Rola menedzera..., s. 88.
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Kazdaz grup zaangazowanych w przeplyw towarow przez miasto cechuje si¢ innymi
potrzebami, celami i oczekiwaniami, dlatego tez wtadze miejskie majg trudne zadanie
znalezienia rozwigzan godzacych interesy wszystkich podmiotéw.

Transport towaréw ma kluczowe znaczenie dla wlasciwego funkcjonowania i roz-
woju wspolczesnych aglomeracji. Na system dostaw fadunkéw w miescie sktada sie
wiele zadan funkcjonalnych, ktére obejmuja: operacje osrodka dostaw, ksztaltowanie
polityki w zakresie magazynowania zapasow, realizowanie dostaw czy zapewnienie
koniecznej infrastruktury®. Skutecznie skonstruowane systemy dostaw powinny
zapewniac dostarczenie towaréw na czas, przy jak najnizszych kosztach, z mozliwie
najefektywniejszym wykorzystaniem infrastruktury i niwelowaniem negatywnych
skutkow dla srodowiska. Skupienie si¢ na aspektach srodowiskowych, liczbie kilome-
trow przejechanych przez samochody dostawcze, liczbie samochodéw dostawczych
uczestniczacych w ruchu miejskim, wykorzystaniu pelnej tadownosci pojazdow
czy odleglo$ci miedzy punktami dokonywania operacji logistycznych moze sta¢ si¢
pomocne w osiggnieciu przewagi konkurencyjnej, zwiekszeniu atrakcyjnosci regionu,
przyciagnieciu inwestoréw czy lokalizacji kapitatu przedsiebiorstw. Kluczem jest
wladciwa organizacja procesdw logistycznych na kazdym etapie tanicucha dostaw.
Konieczne jest uwzglednienie wcze$niej niebranych pod uwage aspektow, takich jak:
redukcja emisji CO,, zmniejszenie zuzycia energii, lepsza identyfikacja produktu
w czasie przeplywu przez caly tancuch i zmniejszenie natezenia ruchu na szlakach
transportowych?.

Wladze miejskie czesto w celu walki z nadmiernym ruchem samochodéw cieza-
rowych oraz nadania priorytetu transportowi osobowemu wprowadzajg ogranicze-
nia badz zakazy wjezdzania tego typu pojazdéw do okreslonych stref (najczesciej
centréw miast). Sg to dzialania stosunkowo proste do wprowadzenia i nie wymagaja
poniesienia wysokich kosztow, powodujg jednak dodatkowe problemy w dystrybucji
towarow na obszarach miejskich, a zwlaszcza §rodmiejskich, gdzie zlokalizowanych
jest duzo punktéw dostaw, takich jak sklepy, restauracje, centra handlowe czy pla-
cowki publiczne®. Sg to podmioty, ktore czegstokro¢ pelnig kluczows role w zakre-
sie zaopatrzenia w dobra i ustugi ludzi i firm na swoim terenie oddzialywania.

3. Szoltysek, Podstawy..., s. 104-105.

2 Raport Global Commerce Initiative, Capgemini: Future Supply Chain 2016. Serving Consumers
in a Sustainable Way, 2008, s. 6.

% M. Jacyna, J. Zak, Innowacyjne rozwigzania dystrybucji tadunkéw w miescie na przyktadzie

aglomeracji warszawskiej, ,Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport” 2013, 100,
s. 54-55.
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Sytuacja ta powoduje tylko zmiane lokalizacji wystepowania problemu i przesuniecie
ciezkosci przeptywu towaréw na obszary znajdujgce si¢ w otoczeniu terenéw objetych
ograniczeniami. Dochodzi réwniez do sytuacji czestego lamania przepiséw prawa.
Dostawcy, zeby dostarczy¢ towar na czas, Swiadomie famia przepisy prawa poprzez
wijazd na tereny objete zakazem czy parkowanie w miejscach niedozwolonych celem
dokonania operacji dostawczych. Zakazy i ograniczenia sg cz¢stokro¢ wprowa-
dzane bez wspodtpracy czy konsultacji z podmiotami zaangazowanymi w dystrybucje
towaréw w miescie. Z kolei wdrazane rozwigzania powinny dazy¢ do kreowania
zréwnowazonych systemow transportu towarowego z jednoczesnym uwzglednie-
niem potrzeb wszystkich zaangazowanych podmiotéw, nie tylko mieszkancow?.
Dotyczy to zaréwno sposobéw zarzadzania, jak i nowych rozwigzan usprawnia-
jacych transport towaréw w aglomeracjach. Konieczne jest zatem wprowadzenie
innowacyjnych i systemowych rozwigzan wspomagajacych dystrybucje towaréw
w mie$cie, ktdre z jednej strony beda niwelowaé negatywne skutki przemieszcza-
nia si¢ pojazdéw ciezarowych w miescie, a z drugiej strony beda wspiera¢ rozwdj
gospodarczy regionu.

Podsumowujac, wspolczesne miasta rozwijajg si¢ w dynamicznym tempie, tworzac
wielkie aglomeracje, ktdre sg atrakcyjne do mieszkania i prowadzenia dziatalnosci
biznesowej. Sytuacja ta prowadzi do niepohamowanego wzrostu zapotrzebowania
na przemieszczanie si¢, co stwarza problemy dla dalszego rozwoju obszaréw zur-
banizowanych. Kongestia, spadek jakosci Zycia i degradacja $rodowiska to tylko
podstawowe negatywne zjawiska, jakie spowodowalo natezenie przeptywu oséb
i towaréw w ostatnich latach na terenach zurbanizowanych. Wspolczesne aglo-
meracje maja ambicje i dazg do tego, aby w przysztosci sta¢ sie miastami smart.
Zeby by¢ wcigz atrakcyjne i konkurencyjne, muszg podejmowa¢é dziatania majace
na celu niwelowanie negatywnych trendéw, w tym réwniez tych transportowych.
Narzedzia logistyki miejskiej pozwalaja na stworzenie zintegrowanego, spdjnego
i efektywnego systemu transportowego w miescie, zaréwno uwzgledniajacego wyma-
gania wszystkich uczestnikéw rynku, jak i dbajacego o aspekty srodowiskowe.
Logistyka miejska swym zakresem obejmuje wiele aspektéw funkcjonowania miasta,
a wlaczenie jej jako elementu systemu zarzadzania jest niezbedne do prawidlowego
funkcjonowania i rozwoju miasta.

3 A.Pluta-Zaremba, Innowacje w logistyce miejskiej - zrownowazony transport towaréw, ,,Prace
Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2015, 383, s. 161.
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1.2. Polityka polskich aglomeracji dotyczaca logistyki miejskiej

Cele i zalozenia stawiane przed transportem miejskim w Polsce s3 integralng cze-
$cig szerszego planu rozwoju krajowego transportu i nalezy je rozpatrywaé przede
wszystkim w tym kontekscie. Zagadnienia zwiazane ze zréwnowazonym transportem
miejskim sg uregulowane w wielu dokumentach rangi strategicznej, a ich zrézni-
cowany zakres i tematyka $wiadcza o kompleksowym podejsciu, ktore w ostatnich
latach uleglo konkretyzacji i nabralo bezposredniego charakteru inwestycyjnego®.

Podstawg prawng jest Dfugookresowa Strategia Rozwoju Kraju*® nakreslona
do 2030 roku oraz powstale na jej podstawie Strategia Rozwoju Kraju 20201 Strategia
na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Na podstawie powyzszych dokumentéw zostaly
opracowane zalozenia dotyczace sektora transportowego — Strategia Rozwoju Trans-
portu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku)”. Zgodnie z powyzszymi aktami rangi
strategicznej podstawowym celem jest stworzenie zintegrowanego systemu transpor-
towego dzigki realizacji celow szczegdtowych: stworzenia nowoczesnej i spdjnej sieci
infrastruktury transportowej, poprawy sposobu organizacji i zarzadzania systemem
transportowym, poprawy bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu oraz przewozonych
towardw, ograniczenia negatywnego wplywu transportu na srodowisko i zbudowania
racjonalnego modelu finansowania inwestycji infrastrukturalnych.

Zalozenia te majg zostac osiggniete przez transport miejski w wyniku przeksztat-
cenia sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element infrastruktury
regionu i systemu kraju, zapewniajacy dogodne polgczenia z innymi regionami oraz
z europejskim systemem transportowym. Podjete dziatania majg zapewnic¢ nie tylko
rozwoj ekonomiczny, ale takze poszanowanie srodowiska naturalnego i poprawe
jakosci zycia. W Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku wskazano najwazniejsze
wytyczne w zakresie ksztaltowania miejskich systemoéw transportowych: plynne
poruszanie si¢ w miastach, szczegdlna dbalos¢ o srodowisko naturalne, stosowanie
inteligentnego transportu miejskiego dla poprawienia sprawnosci dziatan transpor-
towych, dostepnos¢ transportu miejskiego i kreowanie bezpiecznego i niezawodnego
transportu miejskiego®.

% B.Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci w miastach, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2018, s. 115.

¢ Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci, Ministerstwo

Administracji i Cyfryzacji, Warszawa 2013 (DzU 2009, nr 84, poz. 712 z pdzn. zm.).

7 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku), Ministerstwo Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013.

% Strategia Rozwoju..., s. 66.
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Majac na uwadze powyzsze wytyczne, polskie aglomeracje powinny podja¢ naste-
pujace dzialania w zakresie transportu miejskiego:

- przeksztalcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny ele-
ment infrastruktury regionu i systemu transportowego kraju przy zapew-
nieniu dogodnego powigzania z innymi regionami i europejskim systemem
transportowym,

- zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancéw prze-
mieszczania 0s6b wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do i z obszaréw
zewnetrznych,

- zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodéw cigzarowych, ktdry
w jak najmniejszym stopniu zakldca ruch w miescie,

- zapewnienie rownowagi pomiedzy zdolnoscig transportu do stuzenia rozwojowi
ekonomicznemu a poszanowaniem $rodowiska naturalnego i zachowaniem
jakosci zycia w przysztosci.

Réwniez w Koncepcji Zagospodarowania Przestrzennego Kraju 2030*° (KZPK)
znajduja si¢ odniesienia do zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego. Zgod-
nie z dokumentem celem strategicznym polityki zagospodarowania przestrzen-
nego do 2030 jest efektywne wykorzystanie dostepnej przestrzeni i zréznicowanego
potencjatu rozwojowego w celu osiggniecia okreslonych celéw rozwojowych oraz
spdjnosci spotecznej, gospodarczej i terytorialnej. Wéréd proponowanych rozwia-
zan dotyczacych kwestii transportu wymieniono: integracje obszaréw funkcjonal-
nych gltéwnych o$rodkéw miejskich, zwigkszenie dostepnosci wewnatrz regiondw,
zmniejszenie zewnetrznych kosztow transportu (w tym srodowiskowych), poprawe
dostepnosci obszaréw funkcjonalnych przy jednoczesnym promowaniu komunikacji
zbiorowej czy stworzenie zintegrowanego i multimodalnego systemu transportowego
(w szczegdlno$ci w konteks$cie aglomeracji). Natomiast w kontek$cie mobilnosci
miejskiej KPZK wskazuje na cele szczegdtowe dotyczace wdrazania multimodalnych
systemow transportowych, systemow zarzadzania ruchem, zintegrowanego plano-
wania przestrzennego czy objecia priorytetem transportu zbiorowego w odniesieniu
do integracji terytorialnej i dostepnosci transportowej na obszarach funkcjonalnych
poszczegolnych aglomeracii.

Kolejnym dokumentem krajowym, wyznaczajacym cele i kierunki rozwoju w zakre-
sie polityki transportowej polskich aglomeracji, jest Krajowa Polityka Miejska 2023*°.

39

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, ,Monitor Polski” 2012, poz. 252.
0 Krajowa Polityka Miejska 2023, ,Monitor Polski” 2015, poz. 1235.
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Kluczowe wytyczne zostaly podzielone na kilka obszaréw. Jednym z gléwnych

kierunkow sa dzialania majace na celu zmiang zachowan i przyzwyczajen komuni-

kacyjnych, ktére powinny zostaé przeprowadzane w sposob zaplanowany i komplek-

sowy. Chodzi w szczegolnosci o zastopowanie trendu wykorzystywania prywatnych

samochoddw osobowych do codziennych podrdzy po miescie i zmniejszenie ich roli

w transporcie miejskim.

Dziatania dotyczgce realizacji powyzszego celu powinny obejmowaé m.in.*":

zapewnienie sprawnej obstugi systemu transportu publicznego na obszarach
zurbanizowanych,

podjecie dzialan prawnych, technicznych i organizacyjnych, wspartych czyn-
nikami ekonomicznymi ujetymi w systemie wyznaczania wysokosci oplat,
taryf biletowych i rozwigzan podatkowych,

tworzenie systemoéw parkingowych park & ride oraz bike & ride w miejscach
uzasadnionych celowoscig i potrzebg zmiany $rodka transportu, tj. powia-
zanych z przystankami transportu publicznego w rejonach pogarszajacej sie
przepustowosci uktadu drogowego, sprzyjajacego tworzeniu si¢ kongestii,
skracanie do minimum drég dojscia, instalowanie udogodnien i niwelowanie
barier, synchronizacje sygnalizacji $wietlnej itp.; ruch pieszy musi by¢ trakto-
wany jako réwnoprawny sposéb przemieszczania sig,

zapewnienie, aby $rodki transportu publicznego obstugujace obszary miejskie
byly wyposazone w urzadzenia ulatwiajace samodzielne korzystanie z nich
przez osoby niepelnosprawne,

lokalizacje miejsc parkingowych dla 0s6b niepetnosprawnych uwzgledniajaca
obszary o zwigkszonym zapotrzebowaniu i stanowigcg integralny element
podstawowej infrastruktury,

uspokojenie ruchu w centralnych obszarach miast przy jednoczesnym wypro-
wadzaniu ruchu tranzytowego spoza obszaréw centralnych,

organizacje ruchu na ulicach wewnatrz centrum uwzgledniajaca uwarunko-
wania niezbedne przy ksztaltowaniu przestrzeni publicznej,

optymalizacje warunkow do poruszania si¢ pieszego, zapewnienie urzadzen
i miejsc do parkowania rowerdw i uzupelnienie $ciezkami rowerowymi drog

doprowadzajacych ruch do miast.

4 C.Krysiuk, G. Nowacki, B. Zakrzewski, Rozwdj miast w Polsce, czynnik transportu, ,Logistyka”
2015, 4, s. 7819.



Polityka polskich aglomeracji dotyczaca logistyki miejskiej ‘ 27

W zakresie projektéw inwestycyjnych wskazano nastepujace priorytety:

- wykonanie w pierwszej kolejnosci projektow pozwalajacych na dokonczenie
podstawowego ukladu transportowego miasta i jego obszaru funkcjonalnego
(chodzi przede wszystkim o wyeliminowanie koniecznosci tranzytu i ruchu
miedzydzielnicowego przez centrum miasta; ponadto nacisk powinien zosta¢
potozony na modernizacje istniejgcej infrastruktury zapewniajaca spojnosé
z priorytetami miejskiej polityki transportowej),

- uzaleznienie inwestycji w system transportu publicznego od lokalnych uwarun-
kowan, w tym m.in. juz istniejgcych w miescie i jego otoczeniu podsystemow
transportowych, warunkow przestrzennych i infrastrukturalnych czy czyn-
nikéw ekonomicznych i spotecznych,

- organizacje weztéw przesiadkowych wpierajacych transport multimodalny
przez zapewnienie tatwego dostepu do przystankdw, integracje taryfowa
i rozktadowa, wlgczenie do systemu transportu miejskiego linii kolejowych
przyczyniajacych sie do ograniczenia ruchu pojazdéw osobowych,

- ukierunkowanie na gospodarke niskoemisyjna w zakresie transportu pub-
licznego,

- budowe sprawnych wezléw przesiadkowych, zapewnienie wygodnych drog
dostepu do przystankéw, zlokalizowanie w odpowiednich punktach par-
kingéw park & ride, wdrozenie kompleksowej i interaktywnej informacji
pasazerskiej,

- stworzenie i rozwdj innowacyjnych systemow zarzadzania ruchem i monito-
ringu, ktére wplynetyby na wieksza efektywno$¢ uktadu komunikacyjnego
i poprawe warunkéw odbywania podrézy.

Kolejnym wyszczegdlnionym obszarem jest kwestia planowania przestrzennego.
Kluczowym elementem jest bowiem integracja polityki transportowej z planowa-
niem przestrzennym, ktére ma istotny wplyw na obstuge transportowa w miescie.
Powyzsze procesy powinny by¢ wspdlzalezne, z zachowaniem zasady nadrzednosci
planowania przestrzennego. Istotne jest rowniez zapewnienie rezerwy terenowej
pod wezty komunikacyjne. W zwigzku z tym konieczne jest przeprowadzenie wie-
lokryterialnej analizy przebiegu i ukladu przysztych weztéw komunikacyjnych,
tak aby zarezerwowac na potrzeby ich realizacji odpowiednie grunty inwestycyjne
i pozwolenia, w tym przede wszystkim $§rodowiskowe. Kolejnym etapem jest uchwa-
lenie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, ktéry zachowatby tereny
pod przyszle inwestycje.
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Jednym z kluczowych priorytetéw w Krajowej Polityce Miejskiej 2023 jest orga-
nizacja i zarzadzanie transportem. Nalezy zapewni¢ uzytkownikom aglomeracji
atrakcyjng oferte transportu publicznego. Wszelkie zmiany powodujgce ogranicze-
nie mozliwosci przemieszczania sie indywidualnym transportem samochodowym
powinny by¢ polaczone z wdrozeniem nowych rozwigzan promujacych transport
zbiorowy (taryty, potaczenia, warunki przesiadki). Konieczne jest wprowadzenie
skutecznej polityki parkingowej, obejmujacej m.in. kwestie stawek czy limitow
postojowych. Podjete dzialania powinny by¢ dostosowane do lokalnych warunkéw
i specyfiki oraz stuzy¢ zwigkszeniu atrakcyjnosci transportu zbiorowego wzgledem
indywidualnego. Wskazano réwniez na mozliwo$¢ ustanowienia stref niskoemisyjnych
i optat za wjazd do poszczegdlnych czesci miasta. Kolejnym elementem jest budowa
spojnej i uzupetniajacej sie sieci komunikacyjnej wspieranej przez skoordynowane
rozklady jazdy, sprzyjajace taryfy i wezty przesiadkowe.

Wskazane w Krajowej Polityce Miejskiej 2023 propozycje obejmujg szeroki wachlarz
mozliwych do wdrozenia dziatan z zakresu logistyki miejskiej, koniecznych do pod-
jecia przez polskie aglomeracje celem sprostania obecnym i przysztym wyzwaniom
rozwojowym. Ich gléwnym zadaniem jest osiggniecie zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Wymaga to konsekwencji, determinacji i wielotorowego prowadzenia
dziatan zmierzajacych do realizacji powyzszego celu, a takze wspotpracy samorzagdow
oraz instytucji publicznych*2.

Kolejnym dokumentem normujagcym kwestie mobilnosci miejskiej jest Polityka
Transportowa Paristwa na lata 2006-2025%. Podkreslono w niej szczegolne znacze-
nie komunikacji zbiorowej w kreowaniu zréwnowazonego transportu miejskiego.
Gléwnym celem jest poprawa jako$ci systemu transportowego wraz z jego rozbudowa
zgodng z zasadami zrdwnowazonego rozwoju. Wskazane zostaly trzy priorytety
strategiczne:

- poprawa bezpieczenstwa w transporcie (w tym w miejskim),

- poprawa jakosci transportu miejskiego, m.in. poprzez zwigkszenie konku-
rencyjnosci komunikacji zbiorowej wzgledem indywidualnych form prze-
mieszczania si¢ oraz ulepszenie warunkdw dla ruchu pieszego i rowerowego,

- wzrost jako$ci i konkurencyjno$ci transportu zbiorowego na obszarach metro-
politalnych i w obszarze regionalnym ze szczeg6lnym naciskiem na transport
kolejowy.

42 Tbidem, s. 7817.

 Polityka Transportowa Paristwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa
2005.
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W polskim prawodawstwie kwestie transportu miejskiego nie sg uregulowane
w sposdb jednoznaczny i precyzyjny. Definicje dotyczace komunikacji miejskiej
sg zawezone. Nie obejmujg cho¢by indywidualnych srodkéw transportu, ktére odgry-
wajg znaczacg i coraz wiekszg role w przemieszczaniu si¢ na terenach zurbani-
zowanych**. Istnieje zatem potrzeba uscislenia definicji transportu miejskiego,
ktory jest pojeciem szerszym niz komunikacja miejska, jako formy przemiesz-
czania sie 0s6b oraz przewozu fadunkéw za pomocg réznych srodkéw transportu
(zbiorowego oraz indywidualnego) w obrebie pewnego obszaru (miasta, aglomeracji
lub konurbacji).

Z uwagi na nacisk, jaki ktadzie si¢ na aspekty ekologiczne w kontekscie transportu
miejskiego, jednym z kluczowych zagadnien jest transport nisko- i zeroemisyjny.
Do niedawna problematyka elektromobilnosci i paliw alternatywnych nie byta
traktowana w polskim ustawodawstwie w sposéb kompleksowy. Pierwszym stra-
tegicznym dokumentem byl opracowany przez Ministerstwo Energii Plan rozwoju
elektromobilnosci w Polsce, a nastepnie Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruk-
tury paliw alternatywnych. Na podstawie powyzszych dokumentéw opracowano
Ustawe o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, ktéra zostata uchwalona
11 stycznia 2018 roku. Reguluje ona kwestie zwigzane z budows i zarzagdzaniem
infrastrukturg paliw alternatywnych oraz nakltada szereg obowiazkéw na podmioty
panstwowe i samorzadowe w zakresie rozwoju rynku pojazdéw napedzanych zré-
dlami alternatywnymi.

Innym flagowym programem w zakresie zeroemisyjnego transportu miejskiego
byl rzagdowy program ,,E-bus: Polski Autobus Elektryczny”. Zgodnie z zalozeniami
w 2023 roku w kraju miato by¢ produkowanych okoto 1000 autobusow elektrycznych
rocznie i miat zosta¢ opracowany konkurencyjny cenowo i technicznie polski autobus
elektryczny, sktadajacy sie z wyprodukowanych w kraju komponentéw i powstaly
z wykorzystaniem polskiego potencjatu naukowego®. Wiadomo juz jednak, ze poza
wygenerowaniem kosztow program nie powigkszy floty zeroemisyjnych autobuséw,
gdyz zostal zamkniety.

Zgodnie z Ustawg o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych najwieksze
miasta w Polsce zostaly zobligowane w odpowiednich ramach czasowych do posia-
dania w taborze miejskim okres$lonego udzialu autobuséw z napedem elektrycznym.

* W Ustawie z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym podkreslono

zbiorowy charakter komunikacji miejskie;.

> Projekt eBus. Autobusy elektryczne przysztoscig polskiego transportu publicznego, Ministerstwo
Rozwoju, Warszawa 2016.



30 ‘ Istota logistyki miejskiej

Wymagany udzial autobuséw zeroemisyjnych w taborze ma wynies¢ co najmniej 5%
do poczatku 2021 roku, co najmniej 10% do poczatku 2023 roku i 30% do poczatku
2028 roku. Zalozenia te s3 jednak uzaleznione od wynikéw analizy kosztow i korzysci
zwigzanych z wykorzystaniem autobuséw elektrycznych. Samorzady zostaly zobligo-
wane ustawg do ich sporzadzania co 36 miesiecy. Analiza powinna zawiera¢ aspekty
finansowo-ekonomiczne, srodowiskowe i spoleczne zwigzane z wykorzystaniem
zeroemisyjnych oraz innych srodkdw transportu, a jej wyniki nalezy uwzgledniaé
w strategiach i planach transportowych. Jesli wyniki beda wykazywac brak korzysci,
dany samorzad nie bedzie zobligowany do stosowania pojazdéw zeroemisyjnych
W wymaganym wymiarze, przy czym dotyczy to tylko okresu do sporzadzenia kolejnej
analizy. Jesli natomiast plan transportowy przewiduje wykorzystywanie autobusow
elektrycznych, wowczas nalezy ustali¢ linie obstugiwane tego typu pojazdami i geo-
graficzne polozenie infrastruktury tadowania. Aspekty te podlegaja obowigzkowym
konsultacjom z danym operatorem systemu dystrybucji energii. Oprdcz inwestycji
w zeroemisyjny transport publiczny na organy samorzadowe zostal narzucony obo-
wigzek posiadania pojazdow elektrycznych we flocie obstugujacej urzad i instytucje
miejskie. Od poczatku 2020 roku ma to by¢ 10%, a od 2025 roku - 30%.

Ustawa naklada rowniez obowiazek wybudowania w polskich miastach okreslo-
nej liczby punktow tadowania pojazddw elektrycznych w najblizszych latach. Liczba
koniecznych do wybudowania punktéw ma zwigzek z liczbg mieszkancéw i warun-
kami transportowymi w danym miescie:

- >1 mln mieszkancéw, 2600 tys. zarejestrowanych samochodéw - 1000 punk-

tow tadowania,

- >300 tys. mieszkancow, 2200 tys. zarejestrowanych samochodéw - 210 punk-

tow tadowania,

- >150 tys. mieszkancow, 295 tys. zarejestrowanych samochodéw - 100 punktow

tadowania,

- >100 tys. mieszkancow, 260 tys. zarejestrowanych samochodéw - 60 punktow

tadowania.

Kolejnym waznym elementem ustawy, ktéry moze wplynaé na funkcjonowanie
transportu miejskiego w polskich miastach w najblizszych latach, jest mozliwo$¢ usta-
nowienia przez wlodarzy miast stref zeroemisyjnych na obszarach gestej zabudowy
mieszkalnej i uzytecznosci publicznej. Wjazd do takich stref bedzie bezptatny wyltgcznie
dla pojazdéw zeroemisyjnych (w pelni elektrycznych, napedzanych wodorem i gazem
ziemnym). Dodatkowo okreslono katalog podmiotéw wylaczonych z koniecznosci
opflat (stuzby miejskie, komunikacja publiczna, mieszkancy strefy). Ustanowienie strefy
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czystego transportu podejmowane jest uchwala rady gminy, w ktdrej wyznacza si¢
granice, opcjonalnie ustanawia si¢ kolejne wytaczenia pojazdow innych, niewskaza-
nych w ustawie, oraz okresla sie wysoko$¢ oplat i czas obowigzywania. Maksymalna
wysokos¢ oplaty nie moze przekroczy¢ 2,50 z1 za godzine pobytu w strefie i moze by¢
pobierana w godzinach od 9 do 17. Karg za wjazd bez uprawnien moze by¢ grzywna
w maksymalnej wysokosci do 500 zt.

Ustawa oprocz obowiazkow i uprawnien dla wlodarzy miejskich zawiera réwniez
wiele rozwiazan, ktérych celem jest zachecenie 0sob prywatnych i przedsiebiorcow
do korzystania z pojazdéw elektrycznych. Przewiduje ona korzysci dla kierowcow
pojazddéw elektrycznych, obejmujgce m.in. zwolnienie z akcyzy na zakup samo-
chodu elektrycznego, mozliwo$¢ poruszania si¢ po buspasach, dodatkowe miej-
sca parkingowe, podwyzszenie stawek odpiséw amortyzacyjnych oraz zwolnienia
z niektdrych optat.

W kontekscie dokumentow rangi krajowej odnoszacych sie do kwestii transportu
miejskiego nalezy réwniez wymieni¢ Narodowy Program Bezpieczetistwa Ruchu
Drogowego 2013-2020%, zakladajacy poprawe bezpieczenistwa w ruchu drogowym
i calkowitg eliminacj¢ wypadkéw $miertelnych na polskich drogach dzigki realizacji
pieciu filaréw: bezpieczny czlowiek, bezpieczne drogi, bezpieczna predkosé, bez-
pieczny pojazd oraz ratownictwo i opieka powypadkowa. Wérdd rekomendowanych
dziatan do podejmowania na szczeblu realizacji polityki zréwnowazonego transportu
w aglomeracjach miejskich wymieniono ochrone uczestnikéw ruchu oraz rozwoj
systemow zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej. Wedlug oma-
wianego dokumentu istotng role majg odegra¢ dziatania edukacyjne i promocyjne
w zakresie ksztaltowania bezpiecznych zachowan i postaw wsrod poszczegélnych
grup uczestnikow ruchu.

Przedstawione dokumenty dotyczace polityki transportowej na szczeblu kra-
jowym wyznaczaja ogélne wytyczne i zasady prowadzenia polityki transportowe;j.
Natomiast realne problemy dotyczace zjawisk zwigzanych z transportem oséb i towa-
réw wystepuja na szczeblu samorzadowym, w obszarach silnie zurbanizowanych
(przede wszystkim w osrodkach aglomeracyjnych), gdzie szczegdlnie widoczne sg kon-
flikty i rozbiezne interesy poszczegolnych uczestnikow ruchu zwigzane z dostepnoscia
do ustug i sieci transportowej. Przeciwdziatanie negatywnym skutkom tego typu
zjawisk wymaga konkretnych rozwigzan w ramach lokalnej polityki transportowej,

% Narodowy Program Bezpieczetistwa Ruchu Drogowego 2013-2020, Krajowa Rada Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego, Warszawa 2013.
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ktéra z jednej strony powinna by¢ oparta na nadrzednych wytycznych, a z drugiej
strony powinna uwzglednia¢ indywidualne metody rozwigzywania problemoéw wyni-
kajacych ze specyfiki danego obszaru. Zagadnienia zwiazane z rozwojem transportu
miejskiego uwzglednione s we wszystkich strategiach regionalnych, a wsréd gléwnych
celow w omawianej materii wymienia si¢: dostepnos¢ transportows, konkurencyjnosé
transportu i zrownowazony rozwdj*. Kwestie strategii transportowych na szczeblu
regionalnym sg rozpatrywane gléwnie w kontekscie szans, koniecznosci promocji
czy zwiekszenia integracji.

Wladze lokalne na szczeblu wojewddzkim zgodnie z Ustawa z dnia 5 czerwca
1998 roku o samorzadzie wojewddztwa*® sg zobligowane do opracowywania strategii
i prowadzenia regionalnej polityki rozwoju. Zgodnie z art. 11 wyzej przywolanego
aktu celem samorzadu wojewddztwa, realizowanym przez opracowywanie i wdrazanie
strategii rozwoju, powinny by¢ pobudzanie $wiadomosci i aktywnosci gospodarczej,
podnoszenie poziomu konkurencyjnosci i innowacyjnosci regionu, ksztaltowanie
i utrzymanie fadu przestrzennego oraz zréwnowazony rozwoj srodowiska naturalnego.

Okreslenie jednolitej polityki miejskiej w zakresie transportu i mobilnosci dla
wszystkich o$rodkow jest bardzo trudne i nie zawsze wlasciwe. Kazde miasto ma swoje
odrebne, specyficzne dla regionu problemy i wyzwania, z ktérymi si¢ zmaga. Istotny
wplyw ma réwniez fakt, ze informacje o lokalnych systemach transportowych
sg ograniczone i niespdjne. Kazda aglomeracja prowadzi badania i monitoring polityki
transportowej wedtug wtasnych zasad i metodologii oraz w roznych, czesto odlegltych
zakresach czasowych. Uzupelnieniem sg dane pochodzace z Gtéwnego Urzedu Sta-
tystycznego (GUS) i opracowan eksperckich. Wszystko to powoduje, ze obraz stanu
polityki transportowej aglomeracji w Polsce jest niepelny.

Zadania lokalnej polityki transportowej, z uwagi na wszystkie konieczne do pod-
jecia dzialania, powinny zmierzaé do:

- zmniejszenia dlugosci i czasu podrozy dzieki utrzymaniu zwartosci tkanki
urbanistycznej oraz zahamowaniu tendencji do rozprzestrzeniania sie za-
budowy,

- zmiany tendencji zwigzanych z codziennym przemieszczaniem sie m.in. dzieki
promowaniu ruchu pieszego i rowerowego oraz ograniczaniu ruchu indywi-

dualnego transportu samochodowego,

¥ G.Krawczyk, R. Tomanek, Rozwdj systemow transportowych jako priorytet strategii regionalnych

w Polsce, ,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach”
2013, 143, s. 187.

4 Ustawa z 5 czerwca 1998 roku o samorzadzie wojewddztwa (DzU 2001, nr 142, poz. 1590
z pdzn. zm.).
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- zapewnienia odpowiedniego standardu i jako$ci transportu publicznego,

- integracji przestrzennej i funkcjonalnej systemu transportu publicznego
(wezly przesiadkowe, zsynchronizowane rozklady jazdy, integracja taryfowa,
realizacja systemu parkingéw park & ride, systemy informacji pasazerskiej,
ITS),

- sterowania dostepnos$cig do okreslonych obszaréw o funkcjach i wartosciach
kulturowych czy srodowiskowych,

- modernizacji taboru transportu publicznego, ukierunkowanej na zakup pojaz-
dow o alternatywnych zrédtach napedu przyjaznych srodowisku,

- stworzenia osobom niepelnosprawnym warunkéw umozliwiajacych korzy-
stanie z transportu publicznego.

Majac powyzsze na uwadze, najwigksze polskie osrodki miejskie poczawszy od lat
90. XX wieku zaczely przyjmowa¢ dokumenty wyznaczajace polityke transportows.
Strategie transportowe najwiekszych polskich aglomeracji nawiazuja do koncepcji
zréwnowazonego rozwoju. Ich gléwnymi zalozeniami sg promocja komunikacji
publicznej, uprzywilejowanie ruchu rowerowego i pieszego, ograniczanie roli trans-
portu indywidualnego. W przyjetych przez samorzady dokumentach mozna znalez¢
réwniez wytyczne dotyczace budowy obwodnic miast oraz ograniczania dostepu
transportu do $cistego centrum. Istotnym elementem w strategiach jest konieczno$¢
zastosowania narzedzi wplywajacych na wybory i preferencje uzytkownikéw ruchu
miejskiego. Strategie transportowe polskich aglomeracji zaktadajg wieloaspektowy
charakter polityki transportowej i przyjmuja integracje réznorodnych form dzialan
przez samorzady, nie ograniczajac si¢ do inwestycji w infrastrukture techniczna®.
Nalezy takze wskaza¢, ze analizowane dokumenty charakteryzuja si¢ duzym stopniem
ogolnosci w przypadku wytycznych, ktére powinny by¢ brane pod uwage przy reali-
zacji poszczegolnych dziatan.

Niezaleznie od polityki transportowej polskie aglomeracje majg rowniez plany
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Obowiazek ich opra-
cowania i uchwalenia wynika z Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym
transporcie zbiorowym?®® oraz jest warunkiem starania si¢ o fundusze pomocowe
na rozwoj transportu zbiorowego. Kazdy samorzad chcacy dofinansowac ze srodkow

# D. Krysinski, Idea zréwnowazonego transportu a ksztalt polityki transportowej w polskich
miastach, ,Studia Miejskie” 2014, 14, s. 82.

0 Ustawa z 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym (DzU 2011, nr 5, poz. 13
z pdzn. zm.).
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unijnych inwestycje zwigzane z transportem zbiorowym musi mie¢ uchwalony tego
typu plan. Okresla on w szczegolnosci:

- sie¢ komunikacyjng, na ktdrej planowane jest wykonywanie przewozéw o cha-

rakterze uzytecznosci publicznej,

- oceng i prognozy potrzeb transportowych,

- przewidywane finansowanie ustug przewozowych,

- preferencje w zakresie wyboru rodzaju srodkéw transportu,

- zasady organizacji rynku przewozoéw,

- pozadany standard ustug przewozowych,

- przewidywany sposob organizowania systemu informacji dla pasazera.

Oprocz aktéw prawnych na szczeblu krajowym i regionalnym niewatpliwy wplyw
na rozwoj polityki transportowej polskich aglomeracji mialo wejécie Polski do UE.
Dzigki temu samorzady zyskaly mozliwos$¢ skorzystania z europejskich funduszy
jako dofinansowania, co przelozylo si¢ na realizacje przedsiewzie¢ inwestycyjnych
w obszarze mobilno$ci miejskiej o duzej wartosci. W latach 2004-2013 zrealizowano
250 projektéw zwigzanych z rozwojem transportu miejskiego, ktdre byly wspétfinanso-
wane ze $srodkéw UE. Ich faczna warto$¢ wynosita 26,6 mld z, z czego dofinansowanie
unijne stanowilo 59,2%, czyli 15,7 mld zI*'. Wiekszo$¢ z tych inwestycji dotyczyta
najwiekszych o$rodkéw miejskich i miaty one charakter indywidualny, nieprze-
kraczajacy zakresem rzeczowym granic danego obszaru aglomeracyjnego. Kolejne
projekty logistyki miejskiej dofinansowywane byly z funduszy unijnych w ramach
perspektywy budzetowej 2014-2020. Zrealizowane przedsiewzigcia w znacznym
stopniu byly kontynuacja wczesniejszych inwestycji w zakresie transportu miejskiego.
Swiadczy to o spdjnosci i dtugofalowosci strategii rozwoju polityki transportowe;j
w poszczegdlnych aglomeracjach.

W perspektywie finansowej 2014-2020 w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko w sektorze transportu zabezpieczono kwote 19,8 mld
euro, co w przeliczeniu daje okoto 83 mld zt. Z tej kwoty ponad 9 mld zt prze-
znaczono na rozwoj niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach, niecale
13 mld zl na infrastrukture drogowa dla miast, 40 mld zt na rozwdj sieci drogowej
TEN-T i transport multimodalny, a 21 mld zt na rozwoj transportu kolejowego®.

' http://www.mapadotacji.gov.pl, https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl (dostep:
8.01.2023).

2 https://www.cupt.gov.pl/images/Fundusze_EU_dla_nowoczesnego_transportu.pdf (dostep:
23.09.2023).
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Z powyzszych kwot w ramach programoéw krajowych i regionalnych polskie aglome-
racje przeznaczyly na zréwnowazong mobilno$¢ ponad 4,3 mld euro®.

Zakres rzeczowy zrealizowanych i obecnie trwajacych projektow w zakresie roz-
woju transportu miejskiego dotyczyl kilku dajacych sie¢ wyodrebni¢ obszarow, jak:

- zakup i modernizacja taboru komunikacji publicznej (autobusy, tramwaje,
sktady kolejowe, metro), z duzym naciskiem na uwzglednienie aspektow
srodowiskowych,

- rozbudowa i modernizacja sieci infrastruktury komunikacji publicznej - trasy
autobusowe, tramwajowe, linie metra i kolei oraz calta infrastruktura funkcjo-
nalna i obstugi pasazera, tzn. przystanki, petle, terminale czy dworce,

- rozwdj infrastruktury rowerowej, budowa i modernizacja $ciezek, drég i par-
kingéw rowerowych,

- inwestycje w zintegrowane wezly i centra przesiadkowe, majace na celu scale-
nie réznych rodzajow transportu, dworcow multimodalnych czy parkingéw
park & ride, bike & ride,

- wdrazanie inteligentnych systemow transportu — systemy zarzadzania i ste-
rowania ruchem, systemy monitoringu bezpieczenstwa, bilety elektroniczne,
dynamiczna informacja pasazerska.

Inwestycje realizowane we wczesniejszych perspektywach finansowych (2004-2013)
skupialy sie w gtéwnej mierze na szeroko rozumianej poprawie dostepnosci, jako-
$ci i funkcjonalnosci transportu miejskiego. Obejmowaty budowe oraz rozbudowe
i remont istniejacej infrastruktury transportu, inwestycje w nowoczesny tabor komu-
nikacji publicznej, wdrozenie systemdw wpierajacych funkcjonowanie oraz zwigksza-
jacych bezpieczenstwo i uzytecznosé. W perspektywie finansowej 2014-2020 zauwa-
zalne bylo skupienie si¢ osrodkéw aglomeracyjnych na inwestycjach w zréwnowazony
i niskoemisyjny transport miejski oraz integracji srodkéw transportu na wicksza
skale. Zwigkszono naklady na rozwoj infrastruktury rowerowej, budowe centréow
i wezlow integracyjnych, parkingéw park & ride i bike & ride oraz wykorzystanie kolei
wraz z infrastruktura do obslugi transportu w aglomeracjach. Dodatkowo polozono
duzy nacisk na zakup nowoczesnego i ekologicznego taboru pojazdéw komunikacji
miejskiej, opartego na alternatywnych zrédtach napedu.

% https://samorzad.pap.pl/kategoria/archiwum/mobilnosc-miejska-polska-przeznaczy-ponad-

-43-mld-zl-na-zrownowazona-mobilnosc (dostep: 23.09.2023).
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Fundusze europejskie odegraly istotng role w powstawaniu rozwigzan z zakresu
logistyki miejskiej w Polsce. Najwiekszym polskim aglomeracjom pozwolity na reali-
zacje ztozonych projektow inwestycyjnych o szeroko zakrojonej skali i duzej wartosci,
umozliwiajac wdrozenie kompleksowych rozwigzan w obszarze mobilno$ci.

W dokumentach i aktach rzagdowych kwestie zwigzane z przeplywem towardw
s3 opisane w znacznie wezszy sposdb niz transport osobowy, a wprowadzone zapisy
majg charakter mocno ogdlnikowy. Mowa jest przede wszystkim o dziataniach
zmierzajacych do zréwnowazonego rozwoju transportu, konieczno$ci formutowania
polityki i strategii oraz przeprowadzania analiz dotyczacych ruchu i parkowania.
Jeden z bardziej szczegdtowych zapisdow méwi o promowaniu rozwigzan zmniejsza-
jacych ucigzliwos$¢ ruchu ciezarowego przez zarzadzanie ruchem, tworzenie syste-
mow logistyki miejskiej oraz eliminowanie ci¢zkiego ruchu towarowego i przewozu
towardw niebezpiecznych przez tereny miejskie.

Wiekszos¢ polskich aglomeracji nie prowadzi jednak skoordynowanej i kom-
pleksowej polityki w zakresie dystrybucji i transportu towaré6w™. Z analizy poli-
tyki i strategii transportowych poszczegélnych miast wynika, ze kwestie zwia-
zane z przeplywem towardw i tadunkow sa marginalizowane i nie przywiazuje sie
do nich istotnej wagi. Priorytet maja inwestycje zwigzane z miejskim transportem
osobowym, a co za tym idzie — na ich realizacje przeznaczane sg wieksze $rodki
finansowe. Zarzadzanie transportem towarowym jest przez wiadze miast tematem
pomijanym, poczawszy od planowania, poprzez organizacje i realizacje, a koficzac
na monitoringu.

Podsumowujac, kwestie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej sg elementem wielu
regulacji na szczeblu zaréwno krajowym, jak i regionalnym. Z biegiem lat tematyka
ta nabiera znaczenia i ewoluuje w kolejnych aktach prawnych. Przywotane w powyz-
szym podrozdziale dokumenty skupiaja si¢ w gtéwnej mierze na kwestiach zréwno-
wazonego rozwoju, dostepnoséci transportowej i organizacji efektywnego systemu
transportu miejskiego. Szczegoélnie widoczny w polskim prawodawstwie jest nacisk
kladziony na miejski transport publiczny i elektromobilnos¢. Brakuje jednak aktow
prawnych, ktére w sposdb kompleksowy i rzetelny zarazem podchodzityby do kwestii
zrédwnowazonej mobilnosci miejskiej. Szczegolnie zauwazalna jest niedostateczna
liczba regulacji w zakresie transportu towarowego. Wiele dokumentéw regional-
nych odnoszacych sie do kwestii zréwnowazonej mobilnoéci powstaje wyltacznie
na potrzeby wymogow unijnych i uzyskania mozliwoéci dofinansowania inwestycji,

> Polityka Transportowa Patistwa. ..

> A. Pluta-Zaremba, Innowacje..., s. 158.
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co wplywa na ich niskg jako$¢. Jednoczesnie tres¢ przygotowywanych strategii nie
jest w sposob kompleksowy omawiana z interesariuszami, a jedynie podlega zawe-
zonym konsultacjom spotecznym, ktérych obowiazek przeprowadzenia wynika
z przepisdw prawa.

1.3. Zrealizowane i planowane dziatania polskich aglomeragji
w zakresie logistyki miejskiej

Zeby spelni¢ zalozenia strategiczne dotyczace zréwnowazonej mobilno$ci miej-
skiej, wskazane w krajowych iregionalnych aktach prawnych, najwieksze miasta
w Polsce zrealizowaly, obecnie wdrazajg lub planuja dziatania z zakresu logistyki
miejskiej. Liczba projektow z omawianego zakresu w polskich aglomeracjach rosnie,
co jest wynikiem zwigkszonego zainteresowania tematyka ze strony wtadz lokalnych,
wzrastajacg Swiadomoscia spoteczng, ogolno$wiatowymi trendami w zakresie zarza-
dzania transportem czy dostepnoscia srodkéw finansowych.

Jednym z gléwnych dziatan polskich aglomeracji z zakresu logistyki miejskiej
w ostatnich latach byt zakup i wymiana taboru autobusowego. Autobusy sg bowiem
najpopularniejszym i najpowszechniej stosowanym srodkiem komunikacji zbio-
rowej na terenach zurbanizowanych w Polsce. Ma to przede wszystkim zwigzek
z zaletami tej formy transportu, jak: brak koniecznoséci budowy wyspecjalizowa-
nej infrastruktury transportowej (sie¢, torowisko) i zasilajacej, fatwos¢ tworzenia
i uruchamiania nowych tras, stosunkowo duza pojemno$¢ pojazddw, mozliwosé
elastycznego reagowania na zmiany potokow pasazerskich (fatwe dostosowanie
taboru do natezenia ruchu) czy do$¢ duza odpornos¢ na zdarzenia losowe i wysoka
dostepnos¢ przestrzenna®. Jednakze duza liczba poruszajacych sie po drogach polskich
miast autobuséw w polaczeniu z ich stanem technicznym (wiek, naped) powodowata
w przesztoéci wiele negatywnych zjawisk. Do podstawowych z nich nalezaly niewielka
szybko$¢, mata punktualnosé, niesatysfakcjonujacy komfort jazdy i duzy wptyw
na degradacje srodowiska. W zwigzku z tym wladze poszczegdlnych miast kiada
coraz wiekszy nacisk na stosowanie alternatywnych Zrédel napedu w autobusowej
komunikacji zbiorowej. W ostatnich latach zauwazalny jest znaczny wzrost zakupu
autobusow zeroemisyjnych badz o wskaznikach emisji okreslonych normami EURO.

¢ M. Kelles-Krauz, Czynniki ekonomiczne i organizacyjne racjonalizacji komunikacji miejskiej,

Autobusy Sp. z 0.0., Radom 2004, s. 113.
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W kolejnych latach mozna si¢ spodziewa¢ kontynuacji polityki i znacznego wzrostu
znaczenia autobuséw nisko- i zeroemisyjnych w transporcie miejskim®”.

Wedlug danych GUS do konca 2021 roku po drogach jezdzito ponad 12 tys.
autobusow komunikacji publicznej®. Jednoczesnie z ostatnich informacji IGKM
wynika, ze w 2019 roku 87,58% eksploatowanego taboru mialo naped spalinowy,
6,52% — naped gazowy, niecaly 3,67% stanowily autobusy hybrydowe, a energie
elektryczng wykorzystywalo 2,01% ogdtu pojazdéw w najwigkszych polskich aglo-
meracjach (rysunek 3.1)*.

[%] 90
80

70

60

50

40

30

20

10

0

87,58%

6,52% 3,67% 2,01%

i Spalinowy E Gazowy Hybrydowy [ Elektryczny

Rysunek 1.1. Rodzaj napedu stosowanego w autobusach komunikacji miejskiej
w Polsce w 2019 roku

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM.

Dodatkowym czynnikiem przyspieszajacym modernizacje taboru autobusowego
s przepisy ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, naktadajace
na najwieksze polskie miasta obowigzek posiadania okreslonego udzialu autobusow
zeroemisyjnych w taborze komunikacyjnym w nadchodzacym czasie. Uwzgledniajac
powyzsze, potencjalny popyt na autobusy o napedzie alternatywnym szacowany jest
na poziomie o 2 do 3,5 tys. w najblizszych latach®.

7 A. Lozanovski, N. Whitehouse, N. Ko, S. Whitehouse, Sustainability assessment of fuel cell
buses in public transport, ,Sustainability” 2018, 10(5), s. 1-2.

8 https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/tablica (dostep: 23.08.2023).
»  https://igkm.pl/statystyka/ (dostep: 8.09.2023).

€ Raport ,Paliwa alternatywne w komunikacji miejskiej”, Polski Kongres Paliw Alternatywnych,
Warszawa 2018, s. 34.
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Do konca pierwszego pdtrocza 2023 roku na drogach polskich miast eksploatowa-
nych bylo 856 autobusow elektrycznych®'. Jednakze proces wdrazania elektromobilno-
$ci w komunikacji publicznej w polskich miastach ma dynamiczny charakter i w wielu
o$rodkach miejskich podczas kilkunastu miesi¢cy przygotowywano i przeprowadzano
przetargi na znaczne liczby tego typu pojazdéw. Od polowy 2022 roku do czerwca
2023 roku o jedng trzecig wzrosta liczba autobusow elektrycznych®?. Powyzsze liczby
przektadajg sie na pozycje Polski jako jednego z lideréw pod wzgledem elektryfikacji
transportu publicznego w Europie.

Polski rzad i samorzady wskazujg pojazdy wykorzystujace energie elektryczng
jako preferowany rodzaj transportu publicznego o napedzie alternatywnym. Jednakze
polskie aglomeracje inwestuja rowniez w pojazdy komunikacji miejskiej o innych
zrédlach napedu alternatywnego: hybrydowe, gazowe oraz wodorowe. Stanowia
one zazwyczaj uzupelnienie elektromobilnosci, jednakze w przypadku niektorych
miast sg podstawg polityki zrdwnowazonego transportu publicznego. Jezeli chodzi
o autobusy na sprezony gaz ziemny (CNG), to na podstawie zaréwno liczby obecnie
eksploatowanych pojazdoéw, jak i zlozonych zaméwien mozna szacowaé, ze w naj-
blizszym czasie w polskich miastach bedzie jezdzi¢ 500 sztuk tego typu autobuséw®.
Kilkadziesigt z nich jednak to pojazdy sukcesywnie wycofywane z uzytku ze wzgledu
na wiek i stan techniczny. Jednocze$nie w tym miejscu warto zaznaczy¢, ze tylko
w nielicznych przypadkach autobusy na CNG stanowia znaczna cze$¢ taboru komu-
nikacji w danym mie$cie. Mimo wszystko obecnie CNG jest najpowszechniejszym
rozwigzaniem w przypadku napedéw alternatywnych dla komunikacji publicznej
w Polsce. Autobusy hybrydowe nie sa zeroemisyjne, a jedynie ograniczajg zuzycie
oleju napedowego i podobnie jak autobusy na gaz nie spelniajg ustawowego wymogu
30% pojazdow zeroemisyjnych we flocie autobusowej®. Z kolei autobusy napedzane
wodorem to wcigz technologia bedaca na etapie rozwoju i poki co rzadko uzywana
w komunikacji miejskiej. Biorac jednak pod uwage zalety tego rodzaju rozwigzania
i fakt, Ze Polska jest pigtym producentem wodoru na $wiecie, najwigksze polskie aglo-
meracje wykazuja duze zainteresowanie tg technologia. PKN Orlen we wspolpracy
z Miejskim Przedsiebiorstwem Komunikacyjnym w Krakowie uruchomit pierwsza

61

https://pire.pl/rynek-autobusow-elektrycznych-w-polsce-w-i-polowie-2023-roku/ (dostep:
23.08.2023).

¢ https://www.money.pl/gospodarka/szybko-rosnie-liczba-e-autobusow-w-polsce-tempo-spad-

nie-przez-ceny-pradu-6854353613081152a.html (dostep: 1.09.2023).

®  Raport ,Paliwa..., s. 31.

¢ Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 roku o elektromobilnoéci i paliwach alternatywnych

(DzU 2018, poz. 317).
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w Polsce mobilng stacje tankowania wodorem dla transportu publicznego®. Z kolei
miasto Poznan zakupito 25 autobuséw napedzanych wodorem Solaris Urbino 12
hydrogen, a ich wlaczenie do taboru komunikacji publicznej planowane jest na druga
polowe 2023 roku®.

Kolejnym dziataniem z zakresu logistyki miejskiej, ktére nalezy pozytywnie
oceni¢, sg plany rozwoju kolei aglomeracyjnych w najwigkszych polskich miastach,
ktore przyczyniajg sie do ograniczenia nadmiernego ruchu na drogach oraz poprawy
stanu $rodowiska. Impulsem dla idei kolei aglomeracyjnej byl dynamiczny rozwdj
najwiekszych osrodkdw miejskich. Suburbanizacja spowodowala samoistny wzrost
zainteresowania wykorzystaniem kolei do obstugi transportowej. W ostatnim czasie
znacznie wzrosto znaczenie kolei aglomeracyjnej, co przelozyto si¢ na rozwdj ofert
przewozowych w kolejnych os$rodkach aglomeracyjnych. Powstali réwniez prze-
woznicy specjalizujacy sie¢ w ustugach dojazdu kolejg dla mieszkancdw aglomeracji
dojezdzajacych z przedmies¢ i okolicznych miejscowosci do centrum®’.

Ponizej scharakteryzowano najwieksze projekty kolei aglomeracyjnych w polskich
miastach:

1. Warszawa - obszar funkcjonowania trzech przewoznikéw $wiadczacych ustugi
przewozowe w ramach kolei aglomeracyjnej (Kolej Mazowiecka, SKM Warszawa

i Warszawska Kolej Dojazdowa)®®. Pierwszy z wymienionych podmiotéw $wiad-

czy co do zasady przewozy o charakterze regionalnym, jednakze cze¢s¢ linii ma

charakter aglomeracyjny. Istotnym elementem jest integracja z miejskim trans-
portem publicznym. Posiadacze okresowych biletow ZTM moga korzystaé z ustug

Kolei Mazowieckich na obszarze miasta. SKM Warszawa zostata powolana scisle

do obstugi kolei miejskiej, a jej oferta przewozowa jest stale rozwijana. Liczba pasa-

zeréw obstugiwanych rok do roku wzrasta. Z kolei Warszawska Kolej Dojazdowa
jest najstarszym przewoznikiem w ramach kolei aglomeracyjnych, ktérego powsta-
nie przypada na lata 30. XX wieku. Laczy ona Warszawe z miastami o$ciennymi.

Dalszy rozwéj koncepcji kolei aglomeracyjnej dla Warszawy zaklada modernizacje

infrastruktury, wymiane taboru, budowe wezléw przesiadkowych czy parkingéw

¢ https://www.gramwzielone.pl/woddor/108268/pierwsza-w-polsce-mobilna-stacja-tankowa-
nia-wodoru (dostep: 1.09.2023).

% https://www.logistyka.net.pl/aktualnosci/item/93187-poznan-inwestuje-w-wodorowe-autobusy
(dostep: 1.09.2023).

& W efekcie w 2004 powstaly Koleje Mazowieckie i SKM w Warszawie czy w 2010 L6dzka Kolej
Aglomeracyjna.

¢ K.Raczynska-Bulawa, Systemy kolei aglomeracyjnych w Polsce, ,Technika Transportu Szyno-
wego” 2015, 7-8, s. 39.
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park & ride. Dziatania te zostaly uwzglednione w polityce transportowej miasta®,
aich celem jest poprawa jakos$ci obstugi pasazerskiej i zachecenie do przesiadki
z samochodéw do pociagow.

2. Krakoéw - pod koniec 2014 roku powotano do zycia Koleje Malopolskie, ktére
obstuguja przewozy w ramach Szybkiej Kolei Aglomeracyjne;j. Istotnym zagad-
nieniem zwigkszajacym zasieg oddzialywania jest zorganizowanie przewozdéw
autobusowych dowozacych pasazeréw do konkretnych stacji. Innym waznym
czynnikiem jest cze$ciowa integracja taryfy biletowej przewoznika z komuni-
kacja miejskg Krakowa (bilet wspolny 70-minutowy lub bilet zintegrowany).
W planach jest dalszy rozwoj oferty przewozowej, zwigkszenie czestotliwosci,
budowa nowych linii kolejowych oraz przystankow i weztéw przesiadkowych
(w tym parkingi park & ride).

3. Poznan - Poznanska Kolej Metropolitalna byla najwiekszym projektem zrealizo-
wanym w 2018 roku w ramach Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
w miejskim obszarze funkcjonowania Poznania™. Od poczatku funkcjonowania
obejmuje ona cztery linie obstugujace polaczenia miedzy Poznaniem a mia-
stami oéciennymi. Plan zaklada dalszy rozwdj systemu, ktéry ma objaé Poznan
wraz z 24 samorzadami gminnymi. W ramach inwestycji ma dojs¢ do integracji
poszczegdlnych form transportu publicznego, budowy weztéw przesiadkowych czy
utworzenia polaczen kolei miejskiej na obwodnicy towarowej Poznania. Zgodnie
z zalozeniami pociagi Poznanskiej Kolei Metropolitalnej maja kursowaé w godzi-
nach szczytu co 30 minut i w samym Poznaniu zatrzymywac si¢ na 13 stacjach
i przystankach.

4. Szczecin - jednym z bardziej zaawansowanych projektow jest Szczecinska Kolej
Metropolitalna. W jego ramach przewiduje si¢ uruchomienie czterech linii,
ktore bedg wykorzystywaly istniejacg sie¢ kolejowg oraz 40 nowych i zmoderni-
zowanych przystankow. Inwestycja otrzymata dofinansowanie z UE w wysokosci
85% wartosci projektu”. Prace rozpoczely sie w 2019 roku, a planowane urucho-
mienie ma nastgpi¢ w 2024 roku.

Oproécz opisanych przykltadéw odpowiednie systemy kolei aglomeracyjnej funk-
cjonujg w Lodzii Tréjmiescie. Kolejne o$rodki aglomeracyjne planuja lub juz wdrazaja
odpowiednie systemy (Wroclaw, Katowice czy Lublin).

¢ Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych dla Warszawskiego Obszaru Funkcjo-

nalnego 2014-2020+, s. 34, http://omw.um.warszawa.pl/wp-content/uploads/2014/07/Strategia-
-ZIT-WOF.pdf (dostep: 24.01.2023).
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http://www.zit.metropoliapoznan.pl (dostep: 22.09.2023).
7t http://skm.szczecin.pl/ (dostep: 22.09.2023).
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Tworzenie systeméw park & ride oraz bike & ride ma duzy potencjal zmiany
zachowan komunikacyjnych w Polsce oraz stanowi jeden z elementéw polityki
zréwnowazonej mobilnoéci’?. Z uwagi na powyzsze oraz stale rosnacg liczbe samo-
chodéw osobowych w Polsce w polaczeniu z intensyfikacjg wjazdéw do centrum
miast omawianym rozwiazaniem zainteresowaly sie najwieksze polskie aglome-
racje. Zgodnie z ideg systemdéw park & ride lokalizowane sg w poblizu petli tram-
wajowych i/lub przystankéw autobusowych. Tego typu rozwigzania sa dostepne
m.in. w Warszawie, Krakowie, Wroclawiu, Poznaniu, Gdansku czy Szczecinie. Wedlug
danych do konca 2022 roku w najwiekszych miastach funkcjonowato 425 parkingow
typu park & ride”, a budowe kolejnych przewiduje wigkszos¢ aglomeracji w Polsce.
Powstaja réwniez miejsca postojowe oznaczone znakiem kiss & ride na dworcach kole-
jowych w Krakowie, Poznaniu, Gdyni, Szczecinie, Toruniu czy w galeriach handlowych
w Krakowie™.
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Rysunek 1.2. Dlugos¢ sciezek rowerowych w najwigkszych aglomeracjach w Polsce [km]

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

2 B.Kos, The significance of public urban transport in the process of balancing of urban mobility,
[w:] Proceedings of the I1I Georgian-Polish International Scientific-Technical Conference: Transport
Bridge Europe-Asia, Materials, Kutaisi, Georgia 24-26.10.2017, s. 110.

7 https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/tablica (dostep: 1.09.2023).
™ https://www.oponeo.pl/artykul/parkuj-i-jedz (dostep: 1.09.2023).
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Istotne znaczenia w kontekscie mobilnosci miejskiej w polskich aglomeracjach
zaczyna rowniez odgrywac ruch rowerowy. W dostepnym pismiennictwie wskazuje si¢
na duzy potencjal wzrostu ruchu rowerowego w obstudze transportowej w polskich
aglomeracjach”™. Wzrost popularnosci tego §rodka transportu spowodowany jest
przede wszystkim inwestycjami w infrastrukture rowerowa (budowa wydzielonych
drég rowerowych, integracja ruchu rowerowego z samochodowym i wyznaczenie
paséw rowerowych na jezdniach) w ostatnich latach (rysunek 1.2). Dzialania te
przelozyly sie na wzrost bezpieczenstwa rowerzystow.

Kolejnym dziataniem przyczyniajacym si¢ do wzrostu popularnosci ruchu rowe-
rowego w Polsce jest rozwdj systemow bikesharing. Pierwszym miastem w Polsce,
ktére umozliwito korzystanie z miejskiej wypozyczalni rowerdw, byt Krakéw i miato
to miejsce w 2008 roku. Systemy bikesharingowe w Polsce cieszg si¢ niestabnaca
popularnoscig, czego dowodem jest powstawanie kolejnych sieci i ciggly wzrost liczby
wypozyczanych rowerdw i zarejestrowanych uzytkownikéw. Z danych za trzeci kwar-
tal 2022 roku wynika, ze systemy bikesharingowe funkcjonuja w blisko 94 miastach
w Polsce, a laczna podaz wyniosla blisko 24 tys. rower6w”®. Najwickszym dostawca
ustug jest Nextbike, ktory posiada okolo 70% udziatéw w rynku polskim, a na dalszych
miejscu znajduja sie Freebike i Roovee, ktore maja po 12% udzialéw. Kolejni opera-
torzy mieszcza si¢ w granicach od 0,2% do 4% rynku. Laczna warto$¢ przychodow
najwiekszego z operatordw przekroczylta w 2019 roku 90 mln z1.

Projekty dotyczace bikesharingu funkcjonujg i sg rozwijane przede wszystkim
na terenach najwigkszych polskich aglomeracji. Zdecydowana wigkszo$¢ rynku
wypozyczania i wspoldzielenia roweréw funkcjonuje w systemie publicznym i jest
dotowana z budzetu miejskiego. Administracja samorzadowa w wyniku poste-
powania przetargowego wybiera operatora, ktory odpowiedzialny jest za obstuge
i zapewnienie odpowiedniej dostepnosci systemu w okreslonym czasie. Funkcjonujace
w Polsce systemy opieraja si¢ na modelu stacyjnym - rowery moga by¢ wypozyczane
i zwracane wylacznie w przeznaczonych do tego stacjach, przez wpigcie i wypie-
cie ze stacji dokujacej. Wiekszo$¢ z istniejacych systemoéw funkcjonuje w sezonie
zaczynajacym sie 1 marca i koficzagcym 30 listopada. W ofercie wielu z nich oprocz
standardowych rower6w istnieje mozliwo$¢ wypozyczenia tandemoéw, rowerdw dla
dzieci, rowerdw typu cargo czy rowerdw z fotelikami dla dzieci. Ponadto ze wzgledu

7> B.Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie..., s. 29.

s https://smartride.pl/Strefa_Danych/rowery-bike-sharing-polska-trzeci-kwartal-2022-roku/
(dostep: 1.09.2023).
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na dotacje publiczne wiekszos¢ wypozyczalni oferuje darmowe uzytkowanie rowerdéw
przez pierwsze 15-20 min jazdy.

Dynamiczny rozwoj systemow bikesharingowych w Polsce przyczynit sie do wzro-
stu znaczenia podrozy rowerowych. Obecnie udzial ruchu rowerowego w stosunku
do wszystkich podrézy wynosi 3-5% w najwiekszych polskich aglomeracjach. W kolej-
nych latach nalezy si¢ spodziewa¢ dalszego rozwoju bikesharingu, polegajacego
m.in. na wydluzeniu sezonu wypozyczen czy wspolpracy jednostek samorzadowych
majgcej na celu tworzenie jednolitych systeméw wykraczajacych swym zasiegiem
poza jedng jednostke administracyjng”. Wedlug szacunkdw warto$¢ przychodow
operatoréw w 2025 roku wyniesie ponad 200 mln zl, a liczba zarejestrowanych
uzytkownikéw osiagnie okoto 5,9 mln 0sdb, co stanowi¢ bedzie 30% dorostych
mieszkancéw miast w Polsce’.
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Rysunek 1.3. Operatorzy wypozyczalni e-hulajnég w Polsce [liczba pojazdow]

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych
Stowarzyszenia Mobilne Miasto i SmartRide.pl (dane za wrzesien 2023 roku).

Kolejnym elementem wspoétdzielonej mobilnosci, ktéry zyskat popularnosé
w ostatnich latach na polskim rynku, jest ustuga wypozyczania hulajnég elektrycz-
nych na minuty. Pierwszy system w Polsce pojawil si¢ w 2018 roku we Wroclawiu.

77 M.A. Kwiatkowski, Bike-sharing-boom — Rozwdj nowych form zréwnowazonego transportu

w Polsce na przyktadzie roweru publicznego, ,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2018,
21(3), s. 67.

7 Na progu przetomu. Wspétdzielona mobilnos¢ w Polsce, s. 33, https://mobilne-miasto.org/
na-progu-przelomu/ (dostep: 1.09.2023).
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W pierwszym kwartale 2023 roku ustugi byty dostepne w 122 polskich miejscowo-
$ciach, a w ich sktad wchodzi prawie 73,5 tys. e-hulajndg”. W odrdznieniu od systeméw
bikesharingowych wypozyczalnie e-hulajndg oparte sa na prywatnych komercyjnych
modelach biznesowych. Inwestorami sg zaréwno globalni operatorzy, jak i lokalne
startupy (rysunek 3.3), a najpopularniejszym modelem funkcjonowania jest free-
-floating — wypozyczenie i zwracanie w dowolnym punkcie w miescie.

W ciagu ostatnich kilku lat najwieksze polskie aglomeracje, podobnie zresztg jak
wiele miast Europy Zachodniej, ulegly modzie na hulajnogi elektryczne, nie uwzgled-
niajac ograniczen i konsekwencji zwigzanych z pojawieniem sie tego typu pojazdow
na ulicach w masowej skali. Przyczyna tego byla nowo$¢ rozwigzania, ktore nigdzie
wczesniej nie zostalo przetestowane na szerszg skale, a co za tym idzie - brakowalo
dobrych praktyk. Gtéwnym problemem byto niedostosowanie przepiséw krajowych
do nowego $rodka transportu. Hulajnogi elektryczne byly traktowane jako ruch pie-
szy i mozna si¢ byto nimi porusza¢ tylko po chodnikach. W konsekwencji w ciaggu
bardzo kroétkiego okresu doszto do wielu wypadkéw z udzialem pieszych, a opinia
publiczna zaczeta sie nieprzychylnie odnosi¢ do nowej formy transportu. Kolejna wada
wprowadzonych na masowa skale w polskich miastach systeméw wynajmu hulajnéog
elektrycznych byl brak regulacji dotyczacych miejsca ich wypozyczania i zwracania.
Przede wszystkim operatorzy systemow nie poczuwali sie¢ do odpowiedzialnosci
za uporzadkowanie tych kwestii. W tym kontek$cie mowi sie o uspotecznieniu
kosztow przy jednoczesnej prywatyzacji zyskow przez biznes sharingowy - generuje
on bowiem problemy i koszty po stronie miejskiej, z kolei zysk pozostaje prywatny,
przy jednoczesnym braku kosztéw za uzytkowanie przestrzeni miejskiej*. Brak regu-
lacji i odpowiedzialno$ci w zakresie systemow wypozyczen spowodowal, ze w wielu
przypadkach dochodzito do niechlujnego porzucania pojazdéw w miejscach do tego
nieprzystosowanych, co wptywalo na estetyke i tad przestrzenny w miastach. Nalezy
jednak pamieta¢, ze hulajnogi elektryczne niosg za sobg réwniez korzysci w kontekscie
kreowania zréwnowazonych systemow transportowych w miescie, szczegélnie jako
skuteczny element transportu multimodalnego na ostatnich odcinkach tras.

W zakresie uregulowania kwestii poruszania si¢ hulajnogami elektrycznymi
w ruchu drogowym stosowne dziatania zostaly juz podjete w polskim ustawodaw-
stwie. 20 maja 2021 roku weszty w zycie przepisy nowelizujace ustawe Prawo o ruchu
drogowym oraz niektére inne ustawy wraz z rozporzadzeniem w sprawie warunkow

7 https://smartride.pl/Strefa_Danych/rowery-bike-sharing-polska-trzeci-kwartal-2022-roku/
(dostep: 1.09.2023).

8 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/status-prawny-uto-eksperci-o-mikromobil-

nosci-i-jej-miejscu-w-przestrzeni-miejskiej--62913.html (dostep: 3.02.2023).
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technicznych®. W mysl nowych przepiséw hulajnogi elektryczne zostaty wyodrebnione
jako nowa, osobna kategoria pojazdu. Zostaly one zdefiniowane jako pojazd nape-
dzany elektrycznie, dwuosiowy z kierownica, bez siedzenia i pedatéw oraz konstruk-
cyjnie przeznaczony do poruszania si¢ wylacznie przez kierujacego znajdujacego sie
w tym pojezdzie. Ograniczono maksymalng mozliwg predkos¢ poruszania si¢ tym
$rodkiem transportu do 20 km/h. Zabroniony jest réwniez przewo6z jakichkolwiek
towarow. Istotne jest tez, ze hulajnoga elektryczna wcigz nie bedzie traktowana jako
pojazd silnikowy. W efekcie jazda pod wplywem alkoholu na tego typu pojazdach
nie moze by¢ traktowana jako przestepstwo (o ile nie doprowadzi do wypadku),
a co najwyzej jako wykroczenie. Co wigcej, do poruszania si¢ hulajnogami elektrycz-
nymi nie jest wymagane posiadanie zadnych dodatkowych uprawnien. Ograniczono
z kolei miejsca, po ktérych mozna si¢ swobodnie poruszaé tg formg transportu.
Elektryczne hulajnogi maja gléwnie wykorzystywacé infrastrukture przeznaczong
dla rowerow. Jezeli w danym miejscu nie ma dostepu do drogi rowerowej, wowczas
dopuszczone jest poruszanie si¢ po jezdni, na ktérej wystepuje ograniczenie predkosci
do 30 km/h, lub po chodnikach. We wszystkich wymienionych przypadkach kierujacy
sa zobowigzani do zachowania nalezytej ostroznosci, ustepowania pierwszenstwa
pieszym i nieutrudniania im ruchu. W konsekwencji nowo opracowanych regulacji
na szczeblu centralnym poszczegolne wiadze lokalne zaproponowaty zasady, na jakich
moga funkcjonowad operatorzy w przestrzeni publicznej®.

Podobnie jak w przypadku pozostatych form wspoétdzielonej mobilno$ci rowniez
carsharing rozwinat si¢ dynamicznie w Polsce w ostatnich latach. Pierwsze ustugi
samoobstugowego wypozyczania samochodéw na minuty zostaly udostepnione
w 2016 roku mieszkanncom Krakowa przez firme¢ Traficar. Wedtug danych pod
koniec 2022 roku w najwiekszych miastach w Polsce ustugi wspétdzielenia samo-
chodéw oferowano w ramach 19 systeméw, posiadajgcych w swoich flotach niemal
5,5 tys. pojazdow®. Prognozy wzrostu wskazuja, ze liczba uzytkownikow z 630 tys.
w 2019 roku wzroénie do 1 881 tys. w 2025, a liczba pojazdéw w analogicznym okresie
zwiekszy sie z 3570 do 8260%*.

81 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/nowe-przepisy-dotyczace-hulajnog-elektrycznych-i-
-urzadzen-transportu-osobistego2 (dostep: 22.09.2023).

82 https://zdm.waw.pl/aktualnosci/miasto-proponuje-nowe-zasady-dla-elektrycznych-hulajnog/

(dostep: 22.09.2023).

8 6 lat car sharingu w Polsce, s. 30, https://mobilne-miasto.org/6-lat-car-sharingu-w-polsce/
(dostep: 22.09.2023).

8 Na progu przetomu...,s. 95.
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Podstawowym modelem biznesowym dla carsharingu w Polsce jest oferta wol-
norynkowa oparta na zasadach konkurencyjnosci i bez dofinansowania ze strony
samorzadow. Miejski system carsharingu (wybrany w drodze zamdwienia publicz-
nego) funkcjonowat jedynie we Wroctawiu, jednak dziatat on bez wsparcia z funduszy
miejskich i na poczatku 2020 roku zakonczyt dzialalno$é. Proby stworzenia miejskiego
carsharingu podjeto w Warszawie, ale zakonczyly sie one na etapie postepowania.
Podobnie jak w przypadku systeméw wypozyczania hulajndg elektrycznych model
operacyjny w wiekszosci przypadkéw oparty jest na free-floatingu, polegajacym
na mozliwoséci swobodnego wypozyczania i zwracania pojazdéw w dowolnym miej-
scu w ramach wyznaczonej przez danego operatora strefy. Niektdrzy operatorzy,
ktorzy $wiadczg swoje ustugi w wiecej niz jednym miescie, umozliwiaja wynajem
pojazdu w jednej miejscowosci i zwrot w drugiej.

Oferowane przez operatoréw poszczegolne floty pojazddw skladaja sie w wiekszosci
przypadkow z jednego dominujgcego modelu samochodu. Do najbardziej popu-
larnych zalicza si¢ Renault Clio, Audi A3 czy Toyote Yaris. Pojedynczy operatorzy,
tacy jak Panek, oferuja serie pojazdéw klasycznych, takich jak Fiat 126p czy FSO Polo-
nez. Oproécz samochodow osobowych w Polsce rozwija sie réwniez rynek carsharingu
pojazdéw dostawczych — Renault Master Cargo, Opel Movano Furgon czy Toyota
ProAce Cargo. Aby jednak carsharing realizowal zatozenia polityki zréwnowazo-
nego rozwoju, samochody uzytkowane w ramach systemu wspoétdzielenia powinny
by¢ napedzane paliwami alternatywnymi. Spo$rod firm w Polsce w pelni korzy-
staly z pojazdéw elektrycznych Innogy Go! w Warszawie oraz Vozilla z Wroclawia,
ktore jednak zakonczyly w 2020 roku dziatalnos¢®. Mniejsze projekty pilotazowe
byty realizowane w Katowicach (ECAR od Taurona, GreenGoo), natomiast tacy
operatorzy jak Traficar czy Panek uzupetniajg pojazdami elektrycznymi standardowa
oferte. Z ostatnich danych z grudnia 2022 roku wynika, ze w pelni elektryczny naped
mialo 3,5% calej floty pojazdéw oferowanych w ramach ustug carsharingowych?®.

Rozwdj polskich aglomeracji spowodowal rowniez zwigkszone zainteresowanie
zastosowaniem inteligentnych systemoéw transportowych (ITS). Systemy GPS¥ wraz
z innymi aplikacjami telematycznymi pozwalaja na modelowanie ruchu w sieci

8 https://autonaminuty.org/vozilla-zamknela-carsharing/ (dostep: 22.09.2023); https://menadzera
floty.pl/rynek/innogy-go-konczy-dzialalnosc/ (dostep: 22.09.2023).

8 6 lat car sharingu..., s. 30.
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GPS - system skladajacy sie z 24 satelitow obiegajacych Ziemie, dostarczajacy nieprzerwany
sygnal radiowy, ktéry po odebraniu przez dedykowany odbiornik daje mozliwo$¢ wyliczenia
biezacej pozycji obiektu.
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transportowej na obszarze aglomeracji*. Wiekszo$¢ zrealizowanych w ostatnich
latach projektow taczacych kilka rozwigzan z zakresu ITS w polskich miastach byta
dofinansowana ze $§rodkéw unijnych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko, priorytetu VIII: Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe,
dzialanie 8.3: Rozwoj inteligentnych systemdw transportowych. Na podstawie prze-
prowadzonego konkursu podpisano 13 uméw o dofinansowanie o tacznej wartosci
507 mln zl, gdzie maksymalne dofinansowanie wynosilo 85%, a minimalna warto$¢
projektu to 8 mln z1*. Wéréd miast, ktore zlozyty wniosek i otrzymaly dofinasowa-
nie, byly: Bydgoszcz, Gdansk, Lublin, £6dz, Krakéw, Szczecin, Poznan, Warszawa
czy Wroclaw. Srodki byty wydatkowane w latach 2007-2015.

Realizowane w polskich aglomeracjach projekty z zakresu ITS w wigkszosci
przypadkow cechuja sie duzymi i skomplikowanymi rozwigzaniami, w sklad kto-
rych wchodzi wiele podsysteméw dziedzinowych. Wérdd najczesciej spotykanych
rozwigzan wyrdznia si¢”’:

- obszarowe sterowanie ruchem za pomocg sygnalizacji §wietlnej,

- informacje o warunkach ruchu, przekazywane za posrednictwem réznych

mediéw (tablice elektroniczne, portale internetowe, aplikacje mobilne),

- tablice elektroniczne informujace o lokalizacji parkingu i liczbie wolnych miejsc,

- nadzdr przestrzegania przepiséw ruchu drogowego (pomiary predkosci chwi-

lowej i odcinkowej, wjazd na czerwonym $wietle, przekroczenie dopuszczalnej
masy catkowitej pojazdu),

- nadzor ruchu za pomocg wideo i wykrywanie zdarzen poprzez automatyczng

analize obrazu,

- dynamiczng informacje przystankowa na tablicach elektronicznych o progno-

zowanym czasie odjazdu pojazdu komunikacji miejskiej,

- nadzor ruchu transportu (lokalizacja pojazdéw podczas jazdy, odchylenia

w kursowaniu wzgledem rozkladu jazdy, system tacznosci dyspozytorskiej),

- pobieranie oplat za przejazd droga, korzystanie z transportu publicznego,

parkowanie.

8 'W. Lewicki, W. Drozdz, B. Stankiewicz, Dostgpnos¢ do ustug nawigacyjnych w transporcie dro-
gowym determinatem rozwoju idei smart city, [w:] W. Januszkiewicz, M. Cywinski, M. Chojnacka
(red.), Idea smart city w miastach Sredniej wielkosci, Wydawnictwo Naukowe Akademii im. Jakuba
z Paradyza, Gorzéw Wielkopolski 2019, s. 88.

% M. Kozerska, M. Konopka, Zastosowanie inteligentnych systeméw transportowych w sytuacjach
ograniczonego dostepu do miast, ,Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej. Organizacja i Zarzadza-
nie” 2018, 130, s. 360.

% http://www.qumak.pl/wp-content/uploads/2014/01/Qumak_ITS_2015.pdf (dostep: 22.09.2023).
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Uwzgledniajac dynamike zmian zachodzacych w miejskich systemach trans-
portowych polskich aglomeracji, zaktada si¢ wzrost zainteresowania rozwigzaniami
z zakresu ITS. Bedg coraz czesciej wdrazane w komunikacji zbiorowej, a jednoczesnie
rozwijane technologicznie i wzbogacane o nowe funkcjonalnosci®.

Krakéw byl jednym z pierwszych miast, ktore zdecydowalo si¢ na wdrozenie ITS.
W 2005 roku wladze miasta podjety decyzje o realizacji inwestycji w tym zakresie.
Celem byta poprawa przepustowosci na gtéwnych skrzyzowaniach, wzrost bezpie-
czenstwa na drogach, nadanie priorytetu dla ruchu komunikacji zbiorowej oraz
dostosowanie sygnalizacji $wietlnej do potrzeb uczestnikow ruchu.

W ramach realizacji projektu podjeto decyzje o budowie®:

- systemu sterowania ruchem (UTCS) - optymalizacja dzialania systemu sygna-

lizacji $wietlnej wraz z nadzorem nad jej prawidtowym funkcjonowaniem,

- systemu nadzoru ruchu tramwajowego (TTSS) - kontrola ruchu taboru tram-

wajowego w mieécie wraz z systemem dynamicznej informacji pasazerskiej,

- systemu informacji pasazerskiej — 110 tablic SDIP (system dynamicznej infor-

macji pasazerskiej).

W kolejnych latach przy wsparciu funduszy europejskich rozbudowano system,
dokonano integracji systemu TTSS z posiadanym taborem, wdrozono oprogramowa-
nie umozliwiajace precyzyjng analize statystyczng, rozwinieto system rzeczywistej
informacji pasazerskiej, wyposazono system UTCS w sie¢ swiatlowodowg i prze-
prowadzono modernizacje infrastruktury $wietlnej. Wdrozenie i rozwdj systemu
wplyneto na poprawe jakosci systemu transportowego w Krakowie m.in. poprzez
zmniejszenie czasu przejazdu na okreslonych odcinkach, a cala inwestycja spotkata si¢
z duzg aprobata lokalnego spoleczenstwa. Strategia rozwoju miasta zaktada dalszg
rozbudowe systemu, w tym m.in. objecie nim nowych skrzyzowan, rozbudowe ciagéow
drogowych oraz zakup nowego taboru i urzadzen obstugujacych ITS.

Kolejne analizowane dzialanie techniczno-adaptacyjne dotyczy transportu towaro-
wego, a konkretniej wdrazania miejskich centréw logistycznych. Na obrzezach najwiek-
szych polskich aglomeracji powstaja powierzchnie magazynowe, ktore sg lokalizowane
blisko gtéwnych szlakéw transportowych oraz przedsiebiorstw przemystowych i ustu-
gowych. Zapotrzebowanie na tego typu obiekty wynika przede wszystkim z faktu dyna-
micznego rozwoju rynku e-commerce w Polsce. Szacuje sig, Ze warto$¢ e-commerce

o1 A. Sewelon, K. Roman, Wplyw inteligentnych systemow transportowych na redukcje kongestii
w miastach, ,,Autobusy” 2017, 3, s. 31.

%2 Tamze, s. 29.
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w Polsce wynosi 92 mld ztotych i jest jednym z najszybciej rozwijajacych si¢ w Euro-
pie”. Jednocze$nie okoto 150 tys. polskich przedsiebiorcéw prowadzi sprzedaz swoich
produktéw i ustug przez Internet®. W odpowiedzi na zwigkszone zainteresowanie
nowoczesnymi powierzchniami magazynowymi, znajdujacymi si¢ blisko osrodkow
aglomeracyjnych, wiele inwestycji zrealizowaly miedzynarodowe marki logistyczne,
takie jak Panattoni, 7R czy MLP Group. Tego rodzaju przedsiewziecia zwigkszyly
zasoby nowoczesnych miejskich magazynow w wiekszosci polskich aglomeraciji,
w tym m.in. w Warszawie, Lodzi, Poznaniu, Wroctawiu, Gdansku czy Szczecinie.
Nie powstaly one jako miejskie centra logistyczne, jednak ich polozenie wzgle-
dem granic administracyjnych poszczegdlnych aglomeracji oraz szlakéw komu-
nikacyjnych wpisuje sie w koncepcje nowoczesnych i zréwnowazonych systemow
dostaw miejskich®.

Polskie aglomeracje podejmuja rowniez dzialania organizacyjne z zakresu logistyki
miejskiej, dotyczace ograniczania poruszania si¢ okreslonym pojazdami w $cistym
centrum miast. Pierwszym z analizowanych rozwigzan sg strefy czystego transportu.
Mozliwo$¢ ich ustanowienia dla gmin powyzej 100 tys. mieszkancéw, ktérych w Pol-
sce jest 39, byla przez pewien okres przewidziana w Ustawie o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych. Jednakze wskutek kolejnych konsultacji i nowelizacji
wyzej przywolanego aktu prawnego przepisy nie gwarantowaly skutecznej realizacji
omawianej idei®. Jedynym miastem, ktore zdecydowalo sie na realizacje omawianego
przepisu, byl Krakéw. Decyzja Rady Miasta Krakéw z dnia 19 grudnia 2018 roku
ustanowiono strefe czystego transportu na obszarze turystycznym krakowskiego
Kazimierza. Strefa zaczeta funkcjonowac od 5 stycznia 2019 roku i byta czynna
24 godziny na dobe¢ przez 7 dni w tygodniu. Zgodnie z przepisami bez przeszkod
po wyznaczonej strefie mogt sie poruszac scisle okreslony katalog pojazdow uprzywi-
lejowanych, m.in. pojazdy elektryczne i napedzane innymi napedami alternatywnymi,
mieszkancy bez ograniczen, taksowki, stuzby miejskie, policja, straz czy pogotowie.
Zgodnie z przepisami osoby nieprzestrzegajace ograniczen i wjezdzajace do strefy
pojazdami nieuprzywilejowanymi podlegaly karze grzywny w wysokosci do 500 z1.

% https://www.parp.gov.pl/component/content/article/82823:polski-rynek-e-commerce-czy-za-

stapi-tradycyjny-handel (dostep: 1.09.2023).

** Dekada polskiego e-commerce, Izba Gospodarki Elektronicznej, Warszawa 2023.

% @G. Chaberek-Karwacka, Teoretyczne kryteria ksztattowania logistyki ostatniej mili i realne

mozliwosci ich wykorzystania na obszarze najwiekszych aglomeracji w Polsce, ,Prace Naukowe
Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2015, 383, s. 23.

% https://www.transport-publiczny.pl/mobile/martwe-strefy-czystego-transportu-ministerstwo-

-wycofuje-si-ze-zmian-69563.html (dostep: 22.09.2023).


https://www.parp.gov.pl/component/content/article/82823:polski-rynek-e-commerce-czy-zastapi-tradycyjny-handel
https://www.parp.gov.pl/component/content/article/82823:polski-rynek-e-commerce-czy-zastapi-tradycyjny-handel
https://www.transport-publiczny.pl/mobile/martwe-strefy-czystego-transportu-ministerstwo-wycofuje-si-ze-zmian-69563.html
https://www.transport-publiczny.pl/mobile/martwe-strefy-czystego-transportu-ministerstwo-wycofuje-si-ze-zmian-69563.html
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Krakowski Kazimierz to jedna z najczesciej odwiedzanych przez turystow dzielnic
miasta, w ktdrej zarejestrowang dzialalno$¢ prowadzi okolo 800 przedsigbiorcéw,
z czego blisko 200 firm ma charakter gastronomiczny. Jednym z czynnikéw wyboru
Kazimierza byl fakt, Ze wczesniej funkcjonowala tam strefa ograniczonego ruchu.
Jeszcze przed wprowadzeniem w zycie przepisoéw kwestia ustanowienia strefy budzita
wiele kontrowersji, szczegélnie wsrdd lokalnych przedsigbiorcéw obawiajacych sie
utrudnien w prowadzeniu biznesu i ograniczenia ruchu wptywajacego na spadek
obrotéw. Samorzadowcy miejscy wprowadzili uchwale korygujaca, dajaca mozliwos¢
wjazdu do strefy dostawcom w godz. 6-12 i 16-20, a takze klientom i kontrahentom
lokalnych przedsigbiorcow. Powyzsze zmiany zaprzeczyly calej idei strefy czystego
transportu oraz uniemozliwily kontrole i egzekwowanie przepisow.

Nowelizacja ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych zniosta przepisy
umozliwiajace tworzenie stref czystego transportu wylacznie na terenie obszaru $rod-
miejskiego o zwartej zabudowie i liczbie mieszkancdw przekraczajacej 100 tys., czyli
w praktyce tylko w duzych miastach. Jednak warto zaznaczy¢, ze ustawa nie doprecyzo-
wuje kryteriéw oceny negatywnego oddziatywania na srodowisko, a wiec interpretacja
szkodliwego stanu powietrza jest cecha lokalng lub moze zaleze¢ od wojewddzkich
programéw ochrony powietrza. Wdrozenie strefy czystego transportu moze zostaé
ustanowione na czas nieokreslony lub nie krétszy niz 5 lat, a jej funkcjonowanie
wigze si¢ z zastosowaniem odpowiednich optat zwigzanych z wjazdem pojazdu
do takiej strefy (2,50 zI za godzing oraz nie wigcej niz 19 zt w ciggu doby lub 500 zt
w ramach abonamentu miesigcznego) oraz odpowiednim oznakowaniem zaréwno
samej strefy, jak i samych pojazdow.

Zdecydowana wiekszo$¢ dziatan organizacyjnych z zakresu logistyki miejskiej
dotyczy regulowania przeptywéw towaréow. Najczestsze dzialania w obszarze orga-
nizacji miejskiego transportu towarowego w polskich aglomeracjach dotyczg wdra-
zania rozwigzan migkkich o charakterze restrykcyjnym®. Chodzi tu przede wszyst-
kim o wyznaczanie stref ograniczonego ruchu czy okredlanie godzin realizacji
dostaw. Poszczego6lne miasta wprowadzily specjalne strefy i miejsca parkingowe
przeznaczone dla pojazdéw dostawczych lub uruchomity system optat za wjazd
do centrum miasta. W pojedynczych przypadkach uwzgledniono réwniez orga-
nizowanie dostaw towaréw w godzinach nocnych, ograniczenie ruchu pojaz-
déw ciezarowych w okresie porannego i popoludniowego szczytu czy wdrozono
dzialania majace ograniczy¢ hatas. Wigkszo$¢ z podejmowanych projektéw ma

7 K. Kijewska, Dzialania na rzecz zrownowazonego miejskiego transportu towarowego w polskich
miastach - ocena i perspektywa rozwoju, ,Logistyka” 2014, 3, s. 2933.
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charakter lokalny, a efektem nie sa wdrozenia pelnowymiarowe. Sa one finansowane
ze srodkow wlasnych lub przy wspoétudziale dofinasowania unijnego, lecz mimo to
rzadko zdarza sie, zeby byly prowadzone w ramach miedzynarodowych projektow
badawczych.

W zakresie projektéw dotyczacych usprawnienia przeplywu towardéw przez
miasto polskie aglomeracje przede wszystkim wdrazaja badz planujg dzialania
o charakterze organizacyjnym, np. zakaz wjazdu czy wprowadzenie oplat zezwala-
jacych na poruszanie si¢ po okreslonym terenie miejskim?. Wspomniane restrykcje
sg efektem tozsamej dla wielu polskich miast struktury i uktadu miejskiego, w ktérych
wyrdznia sie zwlaszcza $ciste centra z historyczng zabudowa i waskimi uliczkami,
ktore nie sg przystosowane do wzmozonego ruchu transportowego®. Dopelnie-
niem powyzszych dziatan jest wprowadzenie ograniczenia tonazowego i czasowego,
tzw. okna czasowego dla pojazdéw ciezarowych. Celem powyzszej wymienionych
aktywnosci jest zmniejszenie kongestii, uplynnienie ruchu, ograniczenie emisji
zanieczyszczen i halasu, nadanie priorytetu transportowi osobowemu/pasazerskiemu
i kreowanie przyjaznej dla pieszych przestrzeni miejskie;j.

Szczecin wdrozyl zaawansowane dzialania na rzecz zréwnowazonego systemu
dostaw miejskich. Przedsiewzigcie bylto realizowane w ramach migedzynarodowego
projektu C-LIEGE. Wprowadzono pakiet rozwigzan majacych na celu wyznacze-
nie zatoczek roztadunkowych dla pojazdéw dostawczych, relokacje paczkomatow,
promowanie ekologicznego trybu jazdy wsrod kierowcoéw pojazdoéw dostawczych,
wspieranie istniejacego systemu sterowania ruchem za pomoca aplikacji na urza-
dzenia mobilne, utworzenie partnerstwa na rzecz jakosci transportu towarowego
oraz stanowiska menedzera logistyki miejskiej, a takze opracowanie zatozen dla
strategii rozwoju transportu towarowego w miescie'®’. Powolane partnerstwo zrzesza
interesariuszy dzialajacych na rzecz implementacji rozwigzan z zakresu zréwnowa-
zonego systemu dostaw miejskich, skupiajacych si¢ przede wszystkim na dziataniach
prosrodowiskowych.

Réwniez Krakéw, poprzez udzial w miedzynarodowym projekcie CIVITAS II
CARAVEL, zrealizowal dzialania z zakresu rozwoju zrownowazonych systeméw
dostaw miejskich. W kooperacji z wtoskim miastem Genua zostat opracowany i wdro-
zony system punktéw mobilno$ciowych, sktadajacy sie¢ z systemu automatycznej

% A.Pluta-Zaremba, Innowacje..., s. 159.

% S. Iwan, Analiza wybranych miast polskich pod kqtem funkcjonowania miejskiego transportu
towarowego, ,Logistyka” 2014, 3, s. 2412.

10 K. Kijewska, Dziatania..., s. 2934.
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identyfikacji pojazdow i poboru optat w celu zwiekszenia regulacji dostepu samo-
chodéw dostawczych do obszardéw srédmiescia po zmniejszeniu tzw. okna dostepu'®’.
Implementacja rozwigzania pozwolita wplywa¢ na tendencje i postawy lokalnych
przedsiebiorcow. Wdrozony system miejskich dostaw opierat si¢ nie tylko na usta-
nowieniu okien czasowych dostaw, ale takze na systemie punktéw mobilnosciowych.
Dzieki zastosowaniu kredytow przejazdowych (wirtualnych pieniedzy) sklepy i restau-
racje zaczely rezygnowac z zamawiania i dostaw wigkszych partii towaru, co wptynelo
na ograniczenie ruchu pojazdéw dostawczych w $cistym centrum miasta.

Nalezy zaznaczy¢, ze dzialania polskich aglomeracji w zakresie polityki trans-
portowej co do zasady skupiaja si¢ na wprowadzaniu $rodkéw majacych na celu
ograniczenie dostepu do infrastruktury miejskiej pojazdom ciezarowym. Dotyczy
to obszaréw $cistego centrum miasta o historycznej zabudowie i takich, w kté-
rych operacje dostaw stanowig najwieksza ucigzliwos¢. Dziatania te sg wdrazane
za pomocy instrumentéw prawnych, finansowych, i infrastrukturalnych oraz cha-
rakteryzuja si¢ malg ztozonoscig, prostota i brakiem koniecznosci ponoszenia wyso-
kich naktadéw. Celem tego rodzaju dziatan restrykcyjnych jest uptynnienie ruchu
miejskiego, zmniejszenie kongestii i nadanie priorytetu transportowi osobowemu,
zwlaszcza zbiorowemu.

Podsumowujac, najwigksze polskie aglomeracje w ostatnich latach podjely wiele
dziatan z zakresu logistyki miejskiej, przede wszystkim o charakterze techniczno-
-adaptacyjnym, co po czesci bylo powigzane z mozliwoscig uzyskania dofinan-
sowania z funduszy europejskich na realizacje takich projektow. Na szczegolng uwage
zasluguja: modernizacja i elektryfikacja taboru autobuséw komunikacji miejskiej,
wdrazanie systemu kolei aglomeracyjnej, dynamiczny rozwdj systemoéw wspoldzie-
lonej mobilnosci czy rozbudowa infrastruktury rowerowej. Zostalo podjetych o wiele
mniej dziatan o charakterze organizacyjnym, na przyktad wdrazania stref czystego
transportu, i nie wszystkie z nich si¢ powiodty. Brakuje réwniez bardziej kompletnych
i zdecydowanych dzialan z zakresu polityki transportu towarowego, ktére obecnie
skupiajg si¢ na dzialaniach o charakterze restrykcyjnym czy tez wdrazaniu matych
projektéw pilotazowych. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, ze roézny jest poziom
zaawansowania rozwoju polityki mobilnos$ci i stopnia wdrazania rozwigzan logistyki
miejskiej pomiedzy poszczegdlnymi aglomeracjami w Polsce.

10 A. Pluta-Zaremba, Innowacje..., s. 162.






Rozdziat 2

Realizacja strategii mobilnosci w polskich aglomeracjach

2.1. Analiza poréwnawcza efektéw realizacji polityki dotyczacej
logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach

Stan systemu transportowego w polskich miastach nie jest jednorodny, co wynika
z réznic w wielkosci miast, ich potozeniu (np. w poblizu szlakéw transportowych),
liczbie samochodéw osobowych przypadajacych na mieszkancdw, stanie i jakosci
infrastruktury technicznej, zasadach organizacji przewozéw transportem publicz-
nym czy efektywno$ci wdrazania polityki rozwoju mobilno$ci miejskiej'. Jednakze
wszystkie strategie transportowe najwiekszych polskich aglomeracji odnoszg si¢
do idei zréwnowazonego rozwoju w zakresie transportu miejskiego. W dokumen-
tach wskazuje si¢ na konieczno$¢ podjecia dzialan majacych na celu promowanie
komunikacji publicznej oraz ruchu rowerowego i pieszego, przy jednoczesnym ogra-
niczaniu udziatu transportu samochodowego®. Analizowane strategie przewiduja
m.in. rozbudowe infrastruktury transportu zbiorowego, wprowadzenie systemow
informacji pasazerskiej, tworzenie wydzielonych torowisk i paséw autobusowych,
wprowadzenie optat za wjazd do centrum, promowanie rozwigzan sharingowych,
opracowanie atrakcyjnych zintegrowanych taryf przewozowych oraz budowe par-
kingow park & ride’.

' C.Krysiuk, G. Nowacki, Miasto, element systemu transportowego kraju, ,Autobusy” 2016, 10,
s. 126.

2 D. Krysinski, Idea zrownowazonego transportu a ksztalt polityki transportowej w polskich
miastach, ,,Studia Miejskie” 2014, 14, s. 81.

> Uchwata Rady Miasta Krakowa nr XLV1I/848/16 z dnia 8 czerwca 2016 1. ,,Polityka Transpor-
towa Miasta Krakowa na lata 2016-2025”; Uchwata Rady Miejskiej Wroctawia nr XLVIII/1169/13
z dnia 19 wrze$nia 2013 r. ,Wroctawska Polityka Mobilnoséci”; Uchwala Rady Miasta Pozna-
nia nr XXIII/269/111/99 z dnia 18 listopada 1999 r. ,,Polityka Transportowa Miasta Poznania”;
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Istotnym elementem polityki transportowej jest planowanie przestrzenne. W tym
aspekcie wskazuje si¢ na przestrzeganie zasady zwartosci miejskiej, co obejmuje
m.in. zapobieganie dekoncentracji zabudowy, strefowanie miast, ograniczanie
transferow wewnatrzmiejskich czy rezygnacje ze zwigkszania przepustowosci drog
wjazdowych do aglomeracji. Strategie transportowe polskich aglomeracji zakladaja
rowniez konieczno$¢ podjecia dziatan migkkich, ktére majg na celu wptywanie
na przyzwyczajenia, zachowania, a w ostatecznosci na decyzje transportowe uzytkow-
nikow przestrzeni miejskiej. Potrzeby przemieszczania sie powinny by¢ zaspokajane
przez optymalny wybdr tras przejazdu oraz alternatywnych wzgledem samochodéw
osobowych sposobdw przemieszczania si¢. Jak wida¢ wiec, analizowane strategie
transportowe polskich miast wskazujg szerokie i wielokryterialne podejscie do zarza-
dzania mobilnoscig miejska, skupiajac si¢ na koniecznosci integracji i wdrazania
réznorodnych dziatan przez wladze lokalne, a nie tylko ograniczajac sie do realizacji
projektow inwestycyjnych z zakresu infrastruktury technicznej*.

Zgodnie z zalozeniami strategicznymi jednym z kluczowych celéw polityki
transportowej polskich aglomeracji jest ograniczenie liczby samochodéw osobowych
poruszajacych si¢ w przestrzeni miejskiej. Analiza danych wskazuje, ze podejmowane
dzialania jak dotad nie przyniosty zamierzonych rezultatéw (rysunek 2.1).
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Rysunek 2.1. Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow
w polskich aglomeracjach

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: BDL GUS (dane za 2022 rok).

Uchwala Rady m.st. Warszawy nr LVIII/1749/2009 z dnia 9 lipca 2009 r. ,,Strategia Zréwnowazo-
nego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne”.

*  D.Krysinski, Idea..., s. 82.
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Srednio w najwiekszych polskich aglomeracjach na 1000 mieszkaficéw przy-
padaja 722 samochody osobowe. Najgorsza sytuacja jest w Warszawie, Katowicach
i Poznaniu. Natomiast do najmniej zmotoryzowanych aglomeracji zaliczy¢ mozna
Szczecin, Lublin i £6dz. Co gorsza, dane historyczne wskazujg, ze w ostatnim okre-
sie sytuacja ulegla pogorszeniu. W 2014 roku srednia liczba pojazdéw przypadaja-
cych na 1000 mieszkancow w analizowanych osrodkach aglomeracyjnych wynosita
540, co daje przyrost o 182 pojazdow w ostatnich kilku latach. Najwiekszy wzrost
odnotowano w Katowicach (+236), Poznaniu (+196) i Warszawie (+195). Statystycz-
nie najmniej pojazdéw samochodowych przybylo w Gdansku (+142), Szczecinie
i Krakowie (+166).

Wozrastajaca liczba pojazdéw samochodowych w najwiekszych osrodkach miej-
skich ma wplyw na problem z ograniczaniem kongestii. Firma TomTom opracowuje
coroczny ranking opisujacy sytuacje drogowa w 390 miastach z 56 krajoéw na $wiecie.
Jest on sporzadzany na podstawie indeksu uwzgledniajacego usredniony czas potrzebny
na przejechanie 10 km w aglomeracjach objetych analiza. W rankingu za 2022 rok
znalazlo sie 10 najwigkszych polskich aglomeracji (tabela 2.1).

Tabela 2.1. Poziom kongestii w polskich aglomeracjach

Miasto Miejsce w rankingu Przecietny czas Zmizr;);vlpr ?)ﬁ‘g:laniu
Wroclaw 18 24 min 30's +30s
Lodz 33 22 min20s +1 min 10 s
Krakéw 41 21 min40s +40's
Szczecin 65 20 min 10 s +10's
Warszawa 68 20 min +1 min
Bydgoszcz 81 18 min 50 s +20s
Poznan 82 18 min 50 s +40's
Lublin 138 16 min 20 s +50's
Gdansk 151 15min50s +30's
Katowice 289 12min 10's +30's

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie:
https://www.tomtom.com/traffic-index/ranking/?country=PL (dostep: 22.09.2023).


https://www.tomtom.com/traffic-index/ranking/?country=PL
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Najbardziej zakorkowanym miastem w Polsce jest Wroctaw, w ktérym na prze-
jechanie 10 km potrzeba 24 min i 30 s. Wérod 50 najbardziej zattoczonych miast
$wiata znalazla si¢ rowniez £6dz (22 min 20 s) i Krakéw (21 min 40 s). Najmniej
zakorkowang polska aglomeracja w rankingu sa Katowice, gdzie czas przejazdu 10 km
wynosi 12 min 10 s. W poréwnaniu z danymi z raportu z 2021 roku we wszystkich
z analizowanych aglomeracji sytuacja si¢ pogorszyta.

Kolejnym negatywnym skutkiem transportu miejskiego jest emisja gazow i spalin
szkodliwych dla $rodowiska. Z danych krajowych organizacji i instytutéw wynika,
ze najbardziej zanieczyszczone w Polsce s3 miasta male i §redniej wielkosci, ktore pod
tym wzgledem wyrdzniaja si¢ na tle europejskim i $wiatowym®. Jednakze réwniez
najwieksze osrodki aglomeracyjne w Polsce borykaja sie z problemem zanieczysz-
czenia powietrza (rysunek 2.2).
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Rysunek 2.2. Stezenie pylu Pm 2,5/m* w polskich aglomeracjach

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: World Air Quality Report 2022,
https://www.iqair.com/ (dostep: 22.09.2023).

Wedtug raportu ,World Air Quality Report 2022” wsrdd polskich o$rodkow
aglomeracyjnych najwieksze zanieczyszczenie powietrza pytami Pm 2,5 wystepuje
w Katowicach (25,9 g/m?) i Krakowie (20 g/m?), a najmniejsze w Bydgoszczy (13 g/m?)

> https://www.polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/aktualnosci/szcze-

goly,najbardziej-rakotworcze-powietrze-w-polsce--pas-prezentuje-ranking-miast,1629.html
(dostep: 2.02.2023).


https://www.polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/aktualnosci/szczegoly,najbardziej-rakotworcze-powietrze-w-polsce--pas-prezentuje-ranking-miast,1629.html
https://www.polskialarmsmogowy.pl/polski-alarm-smogowy/aktualnosci/szczegoly,najbardziej-rakotworcze-powietrze-w-polsce--pas-prezentuje-ranking-miast,1629.html
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i Szczecinie (12,6 g/m’)®. Pierwszy ,,World Air Quality Report” zostal opracowany

w 2017 roku. Od tego momentu sytuacja w wiekszosci polskich aglomeracji sie

poprawila (Srednio o -5 g/m°), a wyjatkami sg Gdansk, gdzie wzrosto stezenie pytu
Pm 2,5 0 +3,2 g/m’, i Katowice (+0,8 g/m?).

Wzmozony transport miejski odpowiedzialny jest réwniez za wzrost emisji

hatasu w miastach, ktéry obniza jako$¢ zycia, przeszkadza w odpoczynku oraz ma

zly wplyw na zdrowie i bior6znorodnos¢. Jako gltéwne zrédla powodujace wzrost

natezenia dZwiekow wymienia si¢ rozwdj gospodarczy, urbanizacje i transport dro-

gowy’. Emisja hatasu drogowego wynika z rozwoju transportu oraz infrastruktury

drogowej m.in. w wyniku wzrostu iloéci drog czy liczby nowo zarejestrowanych

samochodow. Hatas komunikacyjny uznawany jest za jedno z najbardziej rozpo-

wszechnionych i dominujacych zrodel emisji szkodliwego natezenia dzwieku®.

Dopuszczalny poziom hatasu w Polsce emitowanego przez transport drogowy na tere-

nach $rédmiejskich w miastach powyzej 100 tys. mieszkanicdw wynosi noca 60 dB,

a

w ciggu dnia — 68 dB°. Na podstawie art. 175 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 roku

Prawo ochrony $rodowiska do badania poziomu hatasu drogowego w Polsce zobligo-

wany jest Gléwny Inspektor Ochrony Srodowiska za posrednictwem wojewddzkich

oddzialéw'.

Na rysunku 2.3 zaprezentowano wyniki pomiaréw wykonanych w ramach reali-

zacji ostatniego raportu o stanie akustycznym srodowiska w Polsce. Badanie zgodnie

z wymaganiami krajowymi i unijnymi bylo przeprowadzone od wartoéci 55 dB wzwyz.

Najwigkszy odsetek 0s6b narazonych na uciazliwy poziom hatasu generowanego

przez transport jest w Bydgoszczy (61,2%). Na kolejnych miejscach znalazty sie Lublin

i Wroclaw, odpowiednio 49,7% i 49,4%. Z kolei najcichszymi miastami pod wzgledem

emisji halasu drogowego jest Gdansk (31%) i Poznan (30,1%).

6

7

https://www.iqair.com/world-air-quality-ranking (dostep: 22.09.2023).

M. Patega, Emisja hatasu drogowego w Polsce — analiza wynikow pomiaréw, ,,Autobusy” 2018,

12,s. 184.

8

S.
9

P. Gorzelanczyk, Badanie emisji hatasu komunikacyjnego w miescie Pita, ,,Autobusy” 2016, 6,
876.

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 1 pazdziernika 2012 roku zmieniajace

rozporzadzenie w sprawie dopuszczalnych pozioméw halasu w §rodowisku (DzU 2012,
poz. 1109).

10

Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony $§rodowiska (DzU 2001, nr 62,

poz. 627).


https://www.iqair.com/world-air-quality-ranking
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Rysunek 2.3. Odsetek mieszkanicéw narazonych na nadmierny hatas drogowy
w polskich aglomeracjach

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Raport o stanie akustycznym srodowiska w Polsce
na podstawie wynikow realizacji map akustycznych + I1I runda realizacji map akustycznych,
Gléwny Inspektor Ochrony Srodowiska, Warszawa 2020.

[%] 18,0
16,0

14,0

12,0

10,0

8,0

6,0

4,0

2,0

0,0

16,8%

12,2%

£ Wrodaw [ Bydgoszcz Lublin B+0dz B Krakéw
B Warszawa Gdarisk H Katowice B Poznan B8 Szczecin

Rysunek 2.4. Udzial terenéw zielonych w ogolnej powierzchni polskich aglomeracji

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: BDL GUS (dane za 2022 rok).



Analiza poréwnawcza efektéw realizacji polityki dotyczacej logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach ‘ 61

Postepujace procesy urbanizacyjne, polityka przestrzenna miast oraz wzrost
liczby ludno$ci polaczony z rozwojem motoryzacji wptywaja na degradacje srodowi-
ska i zmniejszenie powierzchni terenéw zielonych w centrach i na obrzezach miast.
Z kolei zielen miejska jest niezwykle waznym elementem zréwnowazonego rozwoju,
pelniac funkcje ekologiczne, techniczne, zdrowotne czy rekreacyjne". Obecno$¢
terenow zielonych w przestrzeni miejskiej poprawia estetyke danego miejsca, wplywa
na ttumienie hatasu i ograniczenie zanieczyszczenia powietrza czy poprawe jako$ci
zycia. Jest to wiec jeden z elementow skutecznej realizacji polityki miasta w zakresie
niwelowania negatywnych skutkéw transportu miejskiego. Z analiz danych GUS
wynika, Ze najwiekszy udzial terenéw zielonych w obrebie aglomeracji wystepuje
w Poznaniu, gdzie niemal 17% powierzchni miasta stanowig parki i zielen uliczna
(rysunek 2.4). Z kolei w Katowicach udzial terenéw zieleni w powierzchni miej-
skiej wynosil 5,8%, co stanowi wynik ponizej normy w polskich aglomeracjach.
Dane uwzgledniajg parki, zielence i tereny zieleni osiedlowe;j.

Kolejnym negatywnym efektem wzmozonego ruchu w przestrzeni miejskiej
sg wypadki drogowe. Z danych wynika, ze do prawie 70% wszystkich zdarzen
komunikacyjnych w Polsce dochodzi w obszarach zabudowanych'?. Poprawa bez-
pieczenstwa uczestnikow ruchu miejskiego, w tym m.in. kierowcdw, rowerzystow
czy pieszych, jest jednym z gtéwnych celow logistyki miejskiej i dziatan podejmowa-
nych przez przedstawicieli wtadz miejskich w kontekscie kreowania zréwnowazonego
transportu miejskiego. Najwieksza czestotliwos$¢ wypadkow drogowych na 100 tys.
mieszkancéw przypada w Lodzi (139,1) i Wroclawiu (102,7) (rysunek 2.5). Z kolei
za najbezpieczniejsze miasta w kontekscie zdarzen komunikacyjnych nalezy uzna¢
Lublin (32,8), Bydgoszcz (37,1) i Warszawe (40,4). W poréwnaniu z danymi z 2014 roku
tylko w Poznaniu wzrosta liczb wypadkéw drogowych przypadajacych na 100 tys.
mieszkancow (+47,6), w pozostalych miastach trend ten jest odwrotny, a najwieksze
spadki nastapily w Lodzi (-113,7), Szczecinie (—64,4) i Krakowie (—54,1).

Polskie aglomeracje w celu realizacji polityki zréwnowazonej mobilnoéci zre-
alizowaly wiele projektow logistyki miejskiej, gtéwnie o charakterze techniczno-
-adaptacyjnym. Duzy nacisk potozono m.in. na rozwdj $ciezek dla ruchu rowerowego.
Odpowiednia infrastruktura rowerowa przektada si¢ bezposrednio na bezpieczenstwo

" A. Hulicka, Miasto zielone - miasto zrownowazone. Sposoby ksztattowania miejskich tere-

néw zieleni w nawigzaniu do idei green city, ,Prace Geograficzne” 2015, 141, Instytut Geografii
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow 2015, s. 74.

2 https://mubi.pl/poradniki/najbardziej-niebezpieczne-polskie-miasta-dla-kierowcow/ (dostep:

18.11.2023).


https://mubi.pl/poradniki/najbardziej-niebezpieczne-polskie-miasta-dla-kierowcow/
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rowerzystdéw, co skutkuje zwiekszeniem zainteresowania rowerem jako srodkiem
codziennego transportu. Z danych GUS wynika, ze najgestsza sie¢ drég rowerowych
wystepuje w Warszawie, a najrzadsza w Szczecinie (rysunek 2.6).
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Rysunek 2.5. Liczba wypadkéw drogowych na 100 tys. mieszkancow
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: BDL GUS (dane za 2022 rok).
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Rysunek 2.6. Dlugo$¢ sciezek rowerowych na 100 km? [km]

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: BDL GUS (dane za 2022 rok).

Rozwdj infrastruktury rowerowej w ostatnich latach nastapil w kazdym z miast -
od 2014 roku przybylo srednio 40,9 km $ciezek rowerowych na 100 km? przestrzeni
miejskiej, jednakze dysproporcje pomiedzy poszczegélnymi miastami sg duze.
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Najwiekszy wzrost odnotowano w Poznaniu (76,21 km/100 km?), Warszawie
(62,48 km/100 km?) i Lublinie (55,76 km/100 km?). Z kolei najmniej infrastruktury
rowerowej w przeliczeniu na 100 km? przybylo w Szczecinie (16,62 km/100 km?),
Gdansku (20,51 km/100 km?) oraz Bydgoszczy (26,6 km/100 km?). Dane uwzgledniaja
samodzielne drogi dla rowerdw, drogi wydzielone z jezdni i chodnika oraz drogi
wspoldzielone w ramach ciggéw pieszo-rowerowych.

Kolejnym typem realizowanych dziatan jest wdrazanie buspaséw. W najwigkszych
polskich aglomeracjach wciagz przybywa wydzielonych paséw ruchu dla transportu
zbiorowego. W 2022 roku ich faczna dlugo$¢ w analizowanych osrodkach miejskich
wyniosta 253 km. Najwiecej kilometréw buspasow jest w Warszawie, Krakowie, Lodzi
i Wroctawiu (rysunek 2.7).
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Rysunek 2.7. Dlugos¢ buspasow [km]
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: BDL GUS (dane za 2022 rok).

W poréwnaniu z 2014 rokiem dtugo$¢ wydzielonych paséw ruchu dla komunikacji
zbiorowej $rednio wzrosta o 88%. Najwigcej buspaséw przybylo w Warszawie, Poznaniu
i Lublinie. Z kolei zdecydowanie najmniejsza dtugos¢ wydzielonych paséw ruchu dla
autobuséw wystepuje w Katowicach, nie przekraczajac 2,4 km. Réwniez w Gdansku
dlugos¢ buspasow jest zdecydowanie krotsza w poréwnaniu z pozostalymi miastami.
Tego typu rozwigzania promuja nie tylko transport zbiorowy. Zgodnie z zapisami
Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych réwniez pojazdy elektryczne
sg uprzywilejowanie do poruszania si¢ tego typu pasami ruchu. Dodatkowo rzad
polski zapowiada mozliwo$¢ poruszania si¢ buspasami dla samochodéw osobowych
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przewozacych co najmniej cztery osoby. Rowniez poszczegdlne miasta rozszerzajg
katalog uprawnionych pojazdéw. W Warszawie buspasami mogg jezdzi¢ taksowki,
stuzby i miejski transport 0sob niepetnosprawnych, a w 2019 roku zakonczono testo-
wanie wpuszczania motocyklistéw na wydzielone odcinki®.
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Rysunek 2.8. Liczba parkingéw w systemie park & ride
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: BDL GUS (dane za 2022 rok).

Parkingi typu park & ride obecnie funkcjonuja w dziewieciu najwiekszych osrod-
kach miejskich w Polsce (rysunek 2.8). Najwiecej obiektéw jest wybudowanych
we Wroctawiu (35), dla okoto 1450 pojazddw, z kolei w Warszawie jest ich 16, ale moga
one pomiesci¢ okoto 4,5 tys. samochodéw, z czego jeden z najwigkszych, przy stacji
metra Mlociny - 1010 samochodow'. Duzg liczbe parkingéw wybudowal réwniez
Gdansk (11) - dla okolo 1000 samochodéw osobowych'. W Krakowie funkcjonuje
sze$¢ parkingow park & ride, jednak moga one pomiesci¢ do 1000 samochodow
osobowych. Warunki postoju na tego typu parkingach s3 podobne w kazdym mie-
$cie — obowigzuje okreslona optata (w granicach 10-15 z1), ktéra dodatkowo upraw-
nia do korzystania z komunikacji publicznej przez caly dzien. Tylko w Gdansku

' https://tvn24.pl/tvnwarszawa/ulice/warszawa-buspasy-dla-aut-z-czterema-osobami-zapo-

wiedz-mateusza-morawieckiego-2586017, (dostep: 19.02.2023); https://www.portalsamorzadowy.
pl/gospodarka-komunalna/buspasy-nie-tylko-dla-autobusow-kto-jeszcze-powinien-nimi-jez-
dzic,135104.html (dostep: 19.02.2023).

" https://www.wtp.waw.pl/parkingi/#ParkujP+R (dostep: 8.11.2023).

> https://gzdiz.gda.pl/zalatw-sprawe/parkingi-park-and-ride,a,4451 (dostep: 8.11.2023).


https://tvn24.pl/tvnwarszawa/ulice/warszawa-buspasy-dla-aut-z-czterema-osobami-zapowiedz-mateusza-morawieckiego-2586017
https://tvn24.pl/tvnwarszawa/ulice/warszawa-buspasy-dla-aut-z-czterema-osobami-zapowiedz-mateusza-morawieckiego-2586017
https://www.portalsamorzadowy.pl/gospodarka-komunalna/buspasy-nie-tylko-dla-autobusow-kto-jeszcze-powinien-nimi-jezdzic,135104.html
https://www.portalsamorzadowy.pl/gospodarka-komunalna/buspasy-nie-tylko-dla-autobusow-kto-jeszcze-powinien-nimi-jezdzic,135104.html
https://www.portalsamorzadowy.pl/gospodarka-komunalna/buspasy-nie-tylko-dla-autobusow-kto-jeszcze-powinien-nimi-jezdzic,135104.html
https://www.wtp.waw.pl/parkingi/#ParkujP+R
https://gzdiz.gda.pl/zalatw-sprawe/parkingi-park-and-ride,a,4451
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parkingi park & ride sg catkowicie bezplatne. Jednocze$nie w ramach polityki
parkingowej najwigksze polskie aglomeracje zwigkszaja stawki optat w strefach plat-
nego parkowania. W Poznaniu od 1 kwietnia 2020 roku stawka za pierwsza godzine
postoju wzrosta ponad dwukrotnie do 7 zl, a strefa obowigzuje rowniez w soboty'®.
Takze Gdansk, Krakéw, Wroctaw, L6dz czy Lublin podniosty stawki optat, a w War-
szawie dodatkowo strefa platnego parkowania zostala poszerzona®.

Polskie aglomeracje korzystaja rowniez z mozliwoéci systeméw sharingowych
w transporcie miejskim. Najbardziej popularnym systemem shared mobility w Polsce
jest bikesharing. Systemy bikesharingowe ciesza si¢ duzg i niestabngcg popularnoscia
w najwiekszych aglomeracjach w Polsce, o czym §wiadczy¢ moze powstawanie nowych
sieci oraz ciggly wzrost liczby uzytkownikoéw. Z ustug roweru miejskiego w ostatnim
okresie mozna byto korzysta¢ we wszystkich najwiekszych aglomeracjach w Polsce
(tabela 2.2). W zestawieniu ujeto systemy funkcjonujace w Lodzi, Krakowie, Poznaniu
i Gdansku, ktdre jednak w ostatnich latach zostaly zamkniete'.

Tabela 2.2. Zestawienie systemdw bikesharingowych w polskich aglomeracjach

Miasto Operator Liczba rowerow Liczba stacji
Warszawa Nextbike 3266 325
Wroctaw Nextbike 2231 239
Lodz Nextbike 1584 156
Krakéw BikeU 1500 169
Poznan Nextbike 1700 113
Gdansk NB Tricity 1224 660
Lublin Filfri 891 91
Szczecin Nextbike 700 82
Katowice Nextbike 666 83
Bydgoszcz BikeU 415 56

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych operatoréw systeméw bikesharingowych
(stan na listopad 2023 roku).

e https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/poznan-tez-podnosi-oplaty-parkingowe-juz-

-od-1-kwietnia-63602.html (dostep: 8.11.2023).

7 https://www.bankier.pl/wiadomosc/Tyle-kosztuje-parkowanie-w-miastach-Ceny-w-gore-

8478278 .htmlhttps://regiony.rp.pl/trendy/22709-miasta-lataja-budzety (dostep: 8.11.2023).

'8 https://expressilustrowany.pl/lodzki-rower-publiczny-zjezdza-z-ulic-wygasl-kontrakt-ope-

ratora-systemu/ar/c1-14618625 (dostep: 22.12.2023); https://www.poznan.pl/mim/info/news/
ostatnie-dni-poznanskiego-roweru-miejskiego,192300.html (dostep: 9.11.2023).


https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/poznan-tez-podnosi-oplaty-parkingowe-juz-od-1-kwietnia-63602.html
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/poznan-tez-podnosi-oplaty-parkingowe-juz-od-1-kwietnia-63602.html
https://expressilustrowany.pl/lodzki-rower-publiczny-zjezdza-z-ulic-wygasl-kontrakt-operatora-systemu/ar/c1-14618625
https://expressilustrowany.pl/lodzki-rower-publiczny-zjezdza-z-ulic-wygasl-kontrakt-operatora-systemu/ar/c1-14618625
https://www.poznan.pl/mim/info/news/ostatnie-dni-poznanskiego-roweru-miejskiego,192300.html
https://www.poznan.pl/mim/info/news/ostatnie-dni-poznanskiego-roweru-miejskiego,192300.html
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Najwiekszym obecnie systemem bikesharingowym jest warszawski Veturilo
(Nextbike), ktory liczy 3266 rowerdw i 325 stacji. Cennik wypozyczen w systemach
bikesharingowych pelni funkcje regulacyjng korzystania z systemu, a jego celem
jest zapewnienie cigglego dostepu do rowerdw dla uzytkownikéw'. We wszystkich
analizowanych systemach aktywacja konta wymaga wplacenia okreslonej kwoty
w granicach 10-20 zt. Wigkszo$¢ wypozyczalni oferuje darmowe minuty dla uzyt-
kownikéw za pierwsze 20 minut korzystania, wyjatkiem sa Katowice (1 z1). Podobnie
roéwniez ksztaltujg sie ceny za 1 godzine wynajmu - od 1 do 2 zt.

Kolejnym dynamicznie rozwijajacym si¢ rynkiem shared mobility w polskich
aglomeracjach sa e-hulajnogi. Wedlug szacunkéw w 2023 roku liczba e-hulajnog
na wynajem zwigkszyla si¢ prawie dwukrotnie wzgledem 2022 roku®. Blisko 60%
calej ogolnopolskiej podazy wspoétdzielonych hulajnég elektrycznych skoncentrowana
byla w 10 miastach (rysunek 2.9)*'.
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Rysunek 2.9. Liczba e-hulajnég w systemach sharingowych w polskich aglomeracjach

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Stowarzyszenia Mobilne Miasto i SmartRide.pl
(stan na IT kwartat 2023 roku).

¥ M.A. Kwiatkowski, Bike-sharing-boom - Rozwéj nowych form zréwnowazonego transportu

w Polsce na przyktadzie roweru publicznego, ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2018,
21,5.67.

20 https://smoglab.pl/hulajnogi-elektryczne-w-miastach-zmora-czy-udogodnienie/ (dostep:

14.11.2023).

21

https://smartride.pl/Strefa_Danych/e-hulajnogi-sharing-polska-drugi-kwartal-2023-roku/
(dostep: 14.11.2023).


https://smoglab.pl/hulajnogi-elektryczne-w-miastach-zmora-czy-udogodnienie/
https://smartride.pl/Strefa_Danych/e-hulajnogi-sharing-polska-drugi-kwartal-2023-roku/
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Z danych wynika, Ze najwigkszym rynkiem jest Warszawa (20,8 tys. e-hulaj-
nog) oraz Krakow (9,5 tys. e-hulajnog). Kolejnym wyroézniajacym sie osrodkiem
jest Gdansk z liczbg okoto 7,1 tys. pojazdéw. W pozostalych aglomeracjach liczba
e-hulajnog miesci si¢ w granicach od 6,3 tys. do 1,7 tys. pojazdow. Operatorzy prowadza
zblizong polityke dotyczaca zasad wypozyczania. Oplata za uruchomienie wynosi
od 2,5 do 3 zl, a koszt jazdy ksztaltuje si¢ na poziomie 50 gr za minute.

Prawie 60% rynku carsharingowego w Polsce zlokalizowane jest w Warszawie
i Gdansku (rysunek 2.10). W stolicy do dyspozycji jest okoto 1,9 tys. wspoéldzielonych
samochodow, czyli tyle, co tacznie w Krakowie, Gdansku i Poznaniu. Najwiekszg liczbg
aut wspoldzielonych w przeliczeniu na 1000 mieszkanicéw dysponuja Gdansk (1,87),
Warszawa (1,10) i Krakow (0,85). Oferta ustug carsharingowych w Polsce jest oparta
na dwoch sktadowych oplaty: za dystans i za czas — operatorzy pobieraja konkretng
kwote za kazdy przejechany kilometr (60-80 gr) oraz za kazda minute wypozycze-
nia (50-60 gr dla pojazdéw spalinowych i 1-1,20 zt dla pojazdéw elektrycznych).
Dodatkowa opcja jest tzw. stop-over, czyli postdj z wylaczonym zaplonem, za ktdry
pobierana jest optata w wysokosci okolo 10 gr za kazdg minute. Niektorzy operatorzy
oferuja réznego rodzaju pakiety znizkowe czy dobowe limity czasowe i kilometrowe.
Ustugi carsharingowe przewidujg réwniez kary w formie oplat za nieprzepisowe
parkowanie, uszkodzenie pojazdu, mandaty czy inne naruszanie regulaminéw
i przepiséw drogowych.
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Rysunek 2.10. Liczba samochoddw w systemie carsharing w polskich aglomeracjach

Zrédlo: 6 lat carsharingu w Polsce, https://mobilne-miasto.org/6-lat-car-sharingu-w-polsce/
(dane za listopad 2022 roku).


https://mobilne-miasto.org/6-lat-car-sharingu-w-polsce/
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W zadnym z wigkszych osrodkéw miejskich w Polsce nie wystepuje catkowicie
darmowa komunikacja miejska. Najczestszym warunkiem uprawniajagcym do korzy-
stania z bezptatnych przejazddw jest przynalezno$¢ do wybranej grupy uprzywilejo-
wanych osob (bezrobotni, seniorzy, uczniowie i dzieci, niepelnosprawni)*. Wigkszos¢
osrodkow aglomeracyjnych w Polsce od kilku lat inwestuje w zakup autobusow
o napedzie elektrycznym. Obecnie najwiekszg flote autobuséw elektrycznych posiada
Warszawa, ktéra w lipcu 2019 roku zawarta umowe na dostawe 130 przegubowych
autobuséw elektrycznych, co jest rekordowym zamoéwieniem w Polsce i jednym
z najwigkszych w Europie”. W konsekwencji po ulicach stolicy poruszaja si¢ obec-
nie 162 elektryczne autobusy. Rada Miasta Warszawy przyjela rowniez stanowisko,
zgodnie z ktéorym do ruchu w publicznym transporcie zbiorowym wprowadzane
beda wytacznie autobusy niskoemisyjne. Krakow posiada druga co do wielko$ci flote
autobusow elektrycznych wérdd najwigkszych osrodkéw. Obecnie eksploatowanych
jest 78 pojazdow?. Podium zamyka miasto Poznan z 59 autobusami zeroemisyjnymi.
Najpopularniejszymi markami uzytkowanych i zamawianych autobuséw sg Solaris,
Ursus i Volvo.

W polskich aglomeracjach rozwija si¢ réwniez infrastruktura do fadowania
pojazdéw elektrycznych. Pod koniec listopada 2023 roku w Polsce funkcjonowato
5829 ogolnodostepnych punktéw fadowania pojazddw elektrycznych (3277 staciji).
25% z nich stanowily szybkie punkty tadowania pragdem statym (DC), a 75% - wolne
punkty pradu przemiennego (AC) o mocy mniejszej lub réwnej 22 kW#. Wtadze
miast wraz z Operatorami Sieci Dystrybucyjnych (OSD) rozpoczely réwniez realiza-
cje zalozen ustawy dotyczacej wymaganych ilosci punktow do tadowania pojazdow
elektrycznych?. Wedtug przepiséw w najwiekszych osrodkach miejskich ma powsta¢
tacznie okolo 2,6 tys. miejsc do fadowania.

Dynamiczny rozwoj branzy e-commerce w Polsce wplynal na budowe miejskich
parkow logistycznych w obrebie najwiekszych polskich o$rodkow aglomeracyj-
nych. Zasoby sa mocno zréznicowane, mimo wszystko, biorac pod uwage kryteria

22 J. Gadzinski, E. Goras (red.), Transport i mobilnos¢ miejska. Raport o stanie polskich miast,
Instytut Rozwoju Miast i Regiondw, Warszawa 2019, s. 52-54.

% http://www.um.warszawa.pl/aktualnosci/130-zeroemisyjnych-autobus-w-dla-warszawy

(dostep: 23.02.2023).

2 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/ponad-700-elektrycznych-autobusow-w-pol-

sce-73582.html (dostep: 28.12.2023).
2 https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Licznik-elektromobilnosci/LISTOPAD-2023
(dostep: 11.01.2023).

%6 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 roku o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (DzU
2018, poz. 317).


http://www.um.warszawa.pl/aktualnosci/130-zeroemisyjnych-autobus-w-dla-warszawy
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/ponad-700-elektrycznych-autobusow-w-polsce-73582.html
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/ponad-700-elektrycznych-autobusow-w-polsce-73582.html
https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Licznik-elektromobilnosci/LISTOPAD-2023
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geograficzne, techniczne i funkcjonalne, mozna wyréznic¢ trzy typy obiektow wpi-
sujace sie w koncepcje logistyki miejskiej: magazyny miejskie typu multi-let, small
business unit oraz cross-docki?’. Szczegolnie popularne w ostatnim okresie sg obiekty
wpisujace sie w koncepcje magazynow small business unit (SBU). Sa to powierzchnie
logistyczne zlokalizowane na obrzezach lub w poblizu miast czy centréw biznesowych,
majace dogodny dostep do komunikacji miejskiej i gtéwnych arterii drogowych, daja-
cych mozliwo$¢ zapewnienia szybkosci dostawy?. Elastyczny i modulowy charakter
oferowanej przestrzeni sprawia, Ze mozna je przeznaczy¢ na niewielkie magazyny,
lekka produkcje czy biura®. Powierzchnia biurowa w obiektach typu SBU charak-
teryzuje si¢ wyzszym standardem wykonczenia niz w przypadku zwyklych parkow
logistycznych. Dodatkowo dostepnych jest wiele rozwigzan umozliwiajgcych zaada-
ptowanie powierzchni do indywidualnych wymagan najemcéw z réznych branz.

Obiekty magazynowe typu SBU sg odpowiedzig na zapotrzebowanie rynkowe, gdyz
najemcy coraz czesciej poszukujg niewielkich, a zarazem nowoczesnych powierzchni
magazynowych lub produkcyjnych wraz z przestrzenia biurows. Ponadto specyfika
branzy e-commerce, w ktdrej istotny jest czas dostawy, ma wplyw na poszukiwanie
lokalizacji umozliwiajacych skrocenie lancucha dostaw i dostarczenie w mozli-
wie jak najkrotszym czasie towaréw do odbiorcow koncowych prosto z magazynu
bez dodatkowych posrednikéw. Wysoki standard wykonczenia, modutowo$¢ i mniejsza
powierzchnia wynajmu, a do tego dogodna lokalizacja wzgledem centréw osrodkow
miejskich sprawiajg, ze obiekty te cieszg si¢ duzym zainteresowaniem w Polsce, a seg-
ment co roku wzrasta o kilkadziesiat tysiecy metréw kwadratowych.

Od 2014 roku obserwowany jest staly wzrost zainteresowania obiektami maga-
zynowymi w ramach logistyki miejskiej w najwigkszych polskich aglomeracjach.
Realizowane od tego momentu projekty magazynowe charakteryzowaly sie duzo
wyzszym zroznicowaniem pod wzgledem typologii i specyfiki, a szczegolnie wiele
nowych powierzchni magazynowych pojawilo si¢ na rynku w 2019 roku. Z kolei
rok 2020 przyniést rekordowy wzrost podazy powierzchni w ramach SBU (ponad
160 tys. m?), a tym samym podaz magazynéw tego typu w najwiekszych polskich
aglomeracjach osiggneta poziom okoto 1,7 mln m?, co stanowilo 8% catkowitych
zasobow powierzchni magazynowej w kraju®.

77 Logistics Avenue — Logistyka miejska w Polsce, JLL, SEGRO, 2021, https://www.jll.pl/pl/tren-
dy-i-analizy/badanie/logistyka-miejska-w-polsce (dostep: 10.12.2023).

2 Small Business Units. Mate magazyny z wielkim potencjatem, Colliers, Lipiec 2021, s. 6,
http://docs.colliers.pl/reports/Raport-Colliers-Small-Business-Units-PL.pdf (dostep: 10.12.2023).

#  Przecietny metraz modulu w obiektach typu SBU wynosi okoto 500 m?.

30 Small Business..., s. 8.


https://www.jll.pl/pl/trendy-i-analizy/badanie/logistyka-miejska-w-polsce
https://www.jll.pl/pl/trendy-i-analizy/badanie/logistyka-miejska-w-polsce
http://docs.colliers.pl/reports/Raport-Colliers-Small-Business-Units-PL.pdf
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Na rysunku 2.11 przedstawiono, jak wyglada podaz na miejskie powierzchnie
logistyczne wérdd najwiekszych polskich aglomeracji.
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Rysunek 2.11. Powierzchnia parkéw logistycznych w ramach logistyki miejskiej
w polskich aglomeracjach [tys. m?]

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: www.magazyny.pl (dostep: 22.12.2023)
oraz Logistics Avenue — Logistyka miejska w Polsce, JLL, SEGRO, 2021.

Duza trudno$¢ w analizie pozostalych rozwigzan z zakresu transportu towa-
rowego w miescie sprawia znaczacy niedobdr informacji. Obecnie brakuje aktow
prawnych, opracowan, danych czy innych zrédel informacji, ktére w kompleksowy
sposob przedstawialyby kwestie zwigzane z podjetymi w polskich aglomeracjach
dzialaniami w zakresie miejskiej polityki transportu towarowego. Na potrzeby
niniejszej publikacji zdecydowano si¢ wiec przeprowadzi¢ badanie ankietowe
wsrod najwigkszych aglomeracji w Polsce z prosba o wskazanie, ktére z przedsta-
wionych rozwigzan z zakresu transportu towarowego w miescie zostalo wdrozone
(od poczatku 2014 roku), jest obecnie wdrazane, rozwijane badz jest planowane
do wdrozenia.

Przeprowadzenie badania ankietowego pozwolilo na dokonanie analizy podjetych
dziatan w poszczegdlnych aglomeracjach w ostatnim okresie. Wyniki zebranych
informacji przedstawiono w tabeli 2.3.


http://www.magazyny.pl

Analiza poréwnawcza efektéw realizacji polityki dotyczacej logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach ‘ 71

UeuzoJ ‘urqn 7po 7po OISOTIL M MEISOP
’ d HHanT #po A2 dyAoads aoblerupdiSzmn suusziysozid sTuemoueq
BMBZSIBAN wiMmor
‘ueuzod urqn - - - -emo) arodsuen) m (SI]) wslorur wayonr eru
901M0)BY ‘ZPOF -ezpbzIez 039mUIBIPIUT MOUII)SAS STUBMOSO)SY
BMBZSIBA\ ‘URUZOJ Away zazad moomejsop
urqng ‘Zpoy e[p yohkmoloysod osforur eruazoeuzim yozeimoqQ
eMBZSIE
“IPM wifuzor3o[oxd wapddeu z mopzelod/moromox
‘ueuzoJ ‘urqn UID9Z07§ - 797503pAg ‘MOYery
j . eTIRMON1AZN Op YoAMOYI0dSURT) ULIY aTUEIIYIRZ
Jsuep) Zpoy
Heuzod 109797 BMBZSIE - SLudou YoeuTZPos M Me)sop eloezruesds
urqny ‘Zpoy : S M 4 orurzp P eloezl O
UeuzoJ urqn yohzomeysop mopzelod
qsuepo ‘Zpoy B[P BISETW WNIJUdD op pzelm ez jejdo walshg
urqn eMBZSTR (Brzo0rez)
. A.E 1 . . M oImoIRY | Ueuzod ‘zozso3pAg | yohzomeisop mopzelod ep yoLuozoeuzozid yodm
2OIMOJRY “ZPOF |  UIDIZIZS NSUBPD)
-o3unyred os(otw 1 Joxys yoAureldads sruazpemordy
u19757§ BMBZSIBA mejsop 10oez
POt ’ SJIMOJEH c ‘
UI[qnT ‘90IMO0)e] UBUZOJ YSUBPD) | -[[B21 AISIIYBZ M IMOZBUO) [ IMOSBZD BIUIZOTURISO
u197578 BMBZSIBA ‘UBUZOJ ©)SBIW 105370 YOAU
qsuepH 7pot
urqnT ‘zpo¥ 207S03pAg ‘ZPOF | -O[$o10 op yohkzomelsop mopzelod npze(m zeyeyz
5 ¥ € (4 T
suemoue[q sueImzoy JUBZRIPM JTU2IGQ OUBMOZI[EAIZ srueperz(q

yoeoeroworSe yorysjod m eruazorpm op suemoue[d qn JUBMOZI[LIIZ STO$ITUT M
MoIeMO) NYIOdSURI) NSIINeZ Z BIURFRIZ( 'C'T B[OqR],




72 ‘ Realizacja strategii mobilnosci w polskich aglomeracjach

‘yoelo>eroworde yorysjod m
yoduozpemoidazid yepeq amoxen) m yoAmolenjue Azsnireuonsamy z yoLuozpewoidz yoduep srmelspod eu susepm sruemodeldo :0ppoiz

ueuzod ‘urqny

a1$TW M AMOTEMO] J10dsuer) ez (ou
-[erzparmodpo D{ISOUP3(/eSIMOUE)S BISBIUT NPAZIN
yohulfoezruedio yoeIowoy M STUIZOBUZAAN

oZaujyemAid-ou
-zo1pqnd emiszoulred arwnioy m du dposoTiu M 0Som

ueuzod ‘urqny - - 252503pAq | -oremo} njrodsuer) DA)jod BIUBMOIIY AISIINBZ M
(Tureo1o1q3d1spazid TWTSISTINY [WERWLIY ‘Tured
-meysop) Twfuem£1d rurejorwrpod z eoexdjodspy
ueuzod ~ ~ ~ yonysloru
urqnT ‘Zpoy mejsop arsaryez m yofumerd rloenSar eloeuiprooy
ueuzod ~ ~ ~ a10$aTI M 13NSqO
urqQnT ‘Zpoy yot 1 mejsop moue[d yokupdzipeu sruemoseidQ
BMBZSIBM PMBZSIEM (ouuopyooydtmzp Auerys “du) nsepey

MOYRIY] . ) urqnT ‘MOYeIY | ‘UBUZOJ “9oIMOILY] :
[ REVAVANG/ Al 12508 MmONeIY 3lsture yohoblezotuerSo wezRIMzol aTUBMOSO)SRZ
—— yorysforu

urqny Zpoy

MeIsop wdsAs M YoAuzoAistSor mo13uad yoryslorur
1loeyrdurt 4z1d rurem)srorqdispazid z eoeadjodspy

ueuzog ~ ~ ~ ([amofa10y Amynayseryur 1
urqQnT ‘Zpoy OD{S(o1UI YozI MISOP [DBWAISAS M JTUIUPI[SZM [
ueuzod ~ ~ ~
anqn 7po yohzomejsop mopzelod e[p nyoni Ased suyeloadg

S




Analiza poréwnawcza efektéw realizacji polityki dotyczacej logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach ‘ 73

Wyniki badania ankietowego przeprowadzonego wsrdd przedstawicieli badanych
aglomeracji wskazuja, ze do najbardziej popularnych dziatan z zakresu transportu
towarowego naleza wprowadzanie zakazu wjazdu dla pojazdéw dostawczych do okre-
$lonych czesci miasta czy tez ograniczenia czasowe i tonazowe w realizacji dostaw.
Wiekszo$¢ badanych aglomeracji wdrozyla badz obecnie wdraza rozwigzanie technicz-
no-adaptacyjne, ktérego celem jest wyznaczenie w ramach istniejacej infrastruktury
drogowej zatoczek zaopatrzeniowych przeznaczonych dla pojazdéw dostawczych,
czy tez inwestycje w redukcje emisji hatasu, np. w formie ekranéw dzwiekochlonnych.
Biorac jednak pod uwage ogoét dziatan przedstawionych w kwestionariuszu ankie-
towym, gtéwne osrodki miejskie w Polsce dopiero planujg kompleksowe wdrazanie
rozwiazan z zakresu transportu towarowego. Dla przykladu tylko Szczecin i War-
szawa podejmujg popularne w bardziej rozwinigtych krajach dziatania dotyczace
organizacji dostaw w godzinach nocnych. Z kolei Bydgoszcz jest jedynym miastem,
ktore zadeklarowato wspolprace z prywatnymi dostawcami w zakresie organizacji
systemu dostaw. Zadna z badanych aglomeracji nie wdrozyta dzialan z zakresu
miejskiego transportu towarowego dotyczacych systemu oplat za wjazd od centrum
miasta, zastosowania systeméw ITS, specjalnych paséw ruchu, wspotpracy miejskich
centrow logistycznych, opracowania nadrzednych planéw, koordynacji regulacji
prawnych czy wyznaczenia w urze¢dzie miasta specjalnych komorek/jednostek odpo-
wiedzialnych za transport towarowy. Warto jednak zauwazy¢, ze wigkszo$¢ miast jest
wysoce zainteresowana wdrozeniem omawianych rozwigzan w najblizszych latach,
a Lublin deklaruje implementacje wszystkich zaproponowanych w kwestionariuszu
ankietowym dziatan w latach 2025-2030.

Podsumowujac, w najwigkszych polskich aglomeracjach w ostatnich latach reali-
zowana byta podobna polityka w zakresie logistyki miejskiej. Zaden z osrodkéw
nie wyrdznil si¢ w znaczacy sposoéb wdrazaniem badz brakiem realizacji poszcze-
golnych projektéw. W ostatnim horyzoncie czasowym we wszystkich objetych
analizg aglomeracjach nastgpit znaczacy progres w kontekscie wigkszosci rozwia-
zan z zakresu logistyki miejskiej. Realizowane byly przede wszystkim dzialania
techniczno-adaptacyjne dotyczace m.in. rozbudowy infrastruktury rowerowej,
zakupu nisko- badz zeroemisyjnych autobuséw komunikacji miejskiej czy wdra-
zania systemow sharingowych. W stosunku do 2014 roku wzrosta réwniez diugos¢
buspasow i liczba miejsc parkingowych w ramach park & ride. Najwiecksze polskie
aglomeracje prowadzg rowniez podobna polityke wzgledem przeplywu towarow, ktéra
charakteryzuje si¢ glownie dzialaniami organizacyjnymi, ograniczajacymi przemiesz-
czanie si¢ pojazdéw dostawczych w centrach miast. W kontekscie organizacji prze-
plywu towaréw wigkszos¢ osrodkéw miejskich dopiero deklaruje wdrazanie szeroko
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zakrojonych i kompleksowych dziatan rézniacych si¢ charakterystyka w najblizszej
perspektywie czasowej. Powyzsze dziatania i znaczacy postep w zakresie wdrazania
logistyki miejskiej przetozyly sie na poprawe wskaznikéw i pozycji polskich aglome-
racji w rankingach zanieczyszczenia powietrza i kongestii transportowej. Pomimo
aktywnego zaangazowania wladz miejskich w kwestie logistyki miejskiej w kazdym
z najwigkszych osrodkéw miejskich nastgpit wzrost liczby samochodéw osobowych,
co moze wplyna¢ na poglebienie probleméw transportowych.

2.2. Stopien realizacji polityki mobilnosci w polskich aglomeracjach

Polskie aglomeracje ze wzgledu na wysoki poziom kongestii transportowej, zanie-
czyszczenie powietrza, emisje hatasu czy niski deklarowany poziom jako$ci Zycia
w ostatnich latach zintensyfikowaly dzialania z zakresu kreowania zréwnowazonej
mobilnoéci i zrealizowaly wiele projektow logistyki miejskiej. Szczegdlnie widoczne
byty inwestycje w ramach rozwoju zbiorowego transportu publicznego (elektryfikacja
taboru) czy podrézy multimodalnych (kolej aglomeracyjna i parkingi park & ride).
Te oraz inne dzialania z zakresu logistyki miejskiej byly ukierunkowane przede
wszystkim na przerwanie dominacji samochodéw osobowych jako gléwnych $rodkéw
codziennego transportu i przekonanie lokalnych spotecznosci do alternatywnych form
przemieszczania sie. Pomimo duzego zainteresowania kwestiami zréwnowazonej mobil-
nosci miejskiej, przejawiajacego sie m.in. uwzglednianiem ich w wielu dokumentach
prawnych na szczeblu krajowym i regionalnym, a takze pomimo realizacji projektow
logistyki miejskiej, gtéwnie o charakterze techniczno-adaptacyjnym, ktdre cechujg sie
konieczno$cig poniesienia wysokich nakladéw, polskie aglomeracje wcigz borykaja sie
z negatywnymi skutkami wzmagajacego si¢ transportu miejskiego. Majac na uwadze
powyzsze, zasadne wydaje si¢ dokonanie oceny stopnia realizacji polityki mobilno-
$ciowej najwiekszych osrodkéw miejskich w Polsce w zakresie logistyki miejskie;.

Celem oceny poziomu wdrazania polityki mobilno$ciowej w najwiekszych pol-
skich osrodkach miejskich postuzono si¢ opracowanym i udostepnionym na stronie
portalu Eltis narzedziem samooceny SUMP Self Assesment?. Eltis to platforma umoz-
liwiajaca wymiane informacji, wiedzy i do$wiadczen w dziedzinie zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej na obszarze Europy. Ustuga jest skierowana do przedstawicieli
branzy transportu oraz innych powigzanych dziedzin, takich jak urbanistyka i rozwoj
regionalny, zdrowie, energetyka czy ochrona $rodowiska. Strona Eltis powstata ponad
20 lat temu i obecnie jest najwazniejszg w Europie platformg po$wiecong zagadnieniu

31 https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-process (dostep: 16.11.2023).
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mobilnos$ci miejskiej*. Jest finansowana ze srodkdw unijnych w ramach programu
Inteligentna Energia dla Europy (IEE).

Kwestionariusz samooceny zawiera 100 pytan o charakterze zamknietym, gdzie
udzielenie odpowiedzi ,tak” oznacza 1 punkt, a udzielenie odpowiedzi ,nie” - 0 punk-
tow. Maksymalnie zatem mozna bylo otrzymac 100 punktéw. Na podstawie uzyskanych
wynikow stworzono ranking miast — im wyzsza tfaczna suma punktéw, tym lepiej
rozwiniete miasto pod wzgledem stopnia realizacji polityki mobilnosci i wyzsza pozycja
w rankingu. Pozwolilo to réwniez na dokonanie klasyfikacji zgodnie ze skalg przedsta-
wiona w tabeli 2.4. W zestawieniu nie ujeto miasta Wroctaw, ktére odmoéwito wziecia
udzial w badaniu ankietowym. Na podstawie uzyskanych odpowiedzi opracowano
ranking najwigkszych aglomeracji pod wzgledem stopnia realizacji polityki mobilnosci.

Tabela 2.4. Klasyfikacja stopnia realizacji polityki mobilnosci

Ocena Skala punktowa Poziom polityki mobilnosci
1 0-24 pkt brak polityki mobilnosci
2 25-49 pkt polityka mobilnosci na podstawowym poziomie
3 50-74 pkt polityka mobilnosci na wysoki poziomie
4 75-100 pkt polityka mobilnosci na bardzo wysokim poziomie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Civitas Prosperity. Poradnik,
https://subregion.pl/wp-content/uploads/2023/05/
SMG_Ekspert_Civitas_Prosperity_Poradnik_2019_03_18_podglad_vl.pdf.

Kwestionariusz ankietowy na temat samooceny SUMP Self Assesment sktada si¢
z dziewieciu podzbioréw, a faczna liczba pytan wynosi 100. Pierwszy podzbiér dotyczy
kwestii wykorzystania wlasnego potencjatu na potrzeby realizacji planu zréwnowa-
zonej mobilnosci miejskiej. Pytania odnosity si¢ do kwestii formalnego zaangazo-
wania w caly proces tworzenia strategii, analizy mocnych i stabych stron, okreslenia
luk w kwalifikacjach i umiejetno$ciach, identyfikacji interesariuszy czy oceny ram
budzetowych i czasowych. Wiekszo$¢ z badanych aglomeracji zadeklarowata podej-
mowanie wymienionych dziatan. W ramach kolejnego podzbioru pytan popro-
szono przedstawicieli badanych aglomeracji o dokonanie samooceny w kontekscie
okres$lenia procesu rozwoju i zakresu planu (m.in. zaangazowania sgsiednich gmin
wchodzacych w sklad obszaru funkcjonalnego aglomeracji, zakresu terytorialnego
opracowywanej polityki mobilno$ci, wspoélpracy z instytucjami reprezentujacymi
obszary $cidle powigzane z transportem miejskim, okreslenia sposobéw partycypacji

2 https://www.eltis.org/pl/content/o-eltis (dostep: 16.12.2023).
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czy utworzenia zespotu ds. rozwoju procesu wdrozenia strategii). W tym zakresie
miasta zadeklarowaly tylko potowicznie podjecie odpowiednich krokéw, a najwiecej
zrobily wladze Lublina. Trzeci zestaw pytan odnosil si¢ do analizy sytuacji mobilno-
$ciowej i opracowania scenariuszy. Oceniono kwesti¢ dokonania diagnozy gtéwnych
probleméw zwigzanych z mobilnoscia, doboru miernikéw oceny aktualnej sytuacji,
analizy stabych stron miejskiego systemu transportowego, opracowania i analizy alter-
natywnych scenariuszy i modeli rozwoju. Najwiekszg liczbe pozytywnych odpowiedzi,
a co za tym idzie — najwiecej punktow, zdobyly Warszawa i Lublin (odpowiednio
131 11 na 16 mozliwych). Pozostate aglomeracje wykazaly sie zdecydowanie mniej-
szym zaangazowaniem w przedstawione procesy. Analizujac uzyskane odpowiedzi,
mozna zauwazy¢, ze najwieksze polskie aglomeracje zrealizowaly gléwnie dzialania
w kontekscie kroku czwartego, dotyczacego opracowania dltugoterminowej wizji
rozwoju mobilnosci miejskiej przy wspolpracy, zaangazowaniu i poinformowaniu
interesariuszy. W tym aspekcie miasta Warszawa i Poznan wykazaly wykonanie
wszystkich przedstawionych krokéw. Wiekszo$¢ aglomeracji ustalita rowniez prio-
rytety w zakresie planowanych kierunkéw rozwoju i zdefiniowala wymierne cele,
pozwalajace na monitoring postepu, co wskazano w piatym podzbiorze pytan (Srednio
4 na 6 poprawnych odpowiedzi).

W ramach szdstego zestawu zawierajgcego najszerszy pakiet pytan (28) poproszono
badane jednostki aglomeracyjne o dokonanie samooceny odnosnie do opracowania
skutecznych pakietow dziatan. Wiekszos$¢ z nich zadeklarowata podjecie wielu czyn-
nosci stuzacych opracowaniu przy wspoélpracy z interesariuszami pakietow dzialan
majacych na celu realizacje wizji, zalozen czy celéw planu zréwnowazonej mobilnosci.
Wryniki kolejnego podzbioru pytan pokazuja, ze najwigkszym problemem w polskich
aglomeracjach jest uzgodnienie jasnego podziatu obowigzkéw oraz przygotowanie
budzetu i alokacja $rodkéw finansowych pomiedzy wszystkimi podmiotami i jednost-
kami samorzadu terytorialnego zaangazowanymi w proces kreowania zréwnowazonej
mobilno$ci miejskiej na obszarze funkcjonalnym danej aglomeracji. Srednia liczba
uzyskanych pozytywnych odpowiedzi w tym aspekcie wyniosla 2 na 6 mozliwych,
a najlepiej wypadt Szczecin (4). Inng bariera wynikajacg z kolejnego zestawu pytan
jest brak w wigkszo$ci przypadkow okreslenia procesu monitorowania realizacji dzia-
tan, m.in. poprzez dobdr wskaznikéw, wskazanie zrodet danych czy informowanie
o wynikach kontroli. Ostatni zbidr odnosit si¢ do kwestii dzialait majacych na celu
formalne zatwierdzenie planu zréwnowazonej mobilnosci. Poniewaz w wiekszosci
badanych aglomeracji tego typu dokumenty sg dopiero na etapie opracowan, row-
niez w tym przypadku $rednia liczba pozytywnych odpowiedzi byta niska (2 na 7).
Najbardziej zaangazowane w koncowy proces dotyczacy formalnego przyjecia strategii
mobilnosci sg Poznan, Krakéw i Katowice.
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Podsumowujac wszystkie powyzszej opisane sktadowe i uzyskane wyniki, sred-
nia liczba punktéw uzyskanych przez wszystkie przebadane aglomeracje wyniosta
réwno polowe, czyli 50 (tabela 2.5). Jak wynika z przeprowadzonych badan, aglo-
meracja, ktora jest najlepiej rozwinieta pod wzgledem stopnia realizacji polityki
mobilnosci, jest Warszawa. Stolica Polski na 100 zadanych pytan odpowiedziala ,,tak”
w 76 przypadkach. Z kolei najgorzej swoje dzialania w badanej materii ocenita Byd-
goszcz, uzyskujac 22 pozytywne odpowiedzi.

Realizacja kwestionariusza ankietowego i narzedzi samooceny SUMP Self Asses-
ment pozwolita réwniez na dokonanie klasyfikacji badanych aglomeracji pod wzgle-
dem stopnia realizacji polityki mobilnoéci zgodnie z wczesniej przyjetymi kryteriami
(tabela 2.6).

Tabela 2.6. Klasyfikacja stopnia realizacji polityki mobilnoséci w polskich aglomeracjach

Miasto Poziom polityki mobilnosci
Warszawa polityka mobilnosci na bardzo wysokim poziomie
Poznan, Krakéw, Lublin, Gdansk polityka mobilno$ci na wysokim poziomie
Katowice, Szczecin polityka mobilno$ci na podstawowym poziomie
Lo6dz, Bydgoszcz brak polityki mobilnosci

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wynikéw badan.

Ostatecznie uzyskane wyniki pokazuja, ze tylko Warszawa ocenia proces wdro-
zenia na bardzo wysokim poziomie. Oznacza to, ze podejmowane przez stolice dzia-
tania w badanej materii sag w pelni zgodne z przyjeta w UE koncepcja i wytycznymi
dotyczacymi tworzenia strategii mobilnosci, a opracowane plany cechuja sie wysoka
jakoscia. Zgodnie z uzyskanymi odpowiedziami w wigkszosci badanych aglomeraciji
wdrozenie polityki mobilnosci ocenione zostato na wysokim poziomie, co podobnie
jak w przypadku Warszawy oznacza realizacje opracowanych zatozen i duzg wartosé
tworzonych dokumentéw strategicznych. W tym miejscu warto jednak zauwazy¢
rozbiezno$¢ w wynikach uzyskanych przez poszczegdlne miasta znajdujace sie w tej
samej grupie rozwoju. Otz najwiecej punktow uzyskat Poznan (66 pkt), z kolei Gdansk
(53 pkt) przekroczyl minimalnie prég zakwalifikowania do tego samego zbioru.
Kolejna grupa to jednostki z podstawowym poziomem wdrozenia polityki mobilnosci,
czyli takie, w ktorych dopiero podjeto proces planistyczny bazujacy na przyjetych kon-
cepcjach i zalozeniach. W tym zbiorze z badanych aglomeracji znalazty si¢ Katowice,
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ktére byly bliskie zakwalifikowania do wyzszej grupy (49 pkt), i Szczecin (40 pkt).
Ostatni, najnizszy poziom klasyfikacji odnosi si¢ do miast, w ktorych prowadzona
polityka mobilnos$ci w niewystarczajacy sposob odpowiada przyjetym standardom
i zalozeniom, a opracowanych strategii nie mozna uzna¢ za kompleksowe i warto-
$ciowe w kontekscie kreowania zréwnowazonego transportu miejskiego. Na tym
etapie rozwoju swoje dziatania ocenily miasta £L.6dz (24 pkt) i Bydgoszcz (22 pkt).






Rozdziat 3

Kierunki rozwoju logistyki miejskiej polskich aglomeracji

3.1. Ocena realizacji polityki
w zakresie logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach

Nie istnieje jedno ugruntowane rozwiazanie, ktére pozwalaloby poprawi¢ funkcjo-
nowanie miejskich systemow transportowych. Niezaleznie jednak od tego gléownym
celem najwiekszych polskich miast powinna by¢ zmiana prowadzaca do ogranicze-
nia udzialu samochodéw osobowych w ruchu miejskim na korzy$¢ alternatywnych
i proekologicznych §rodkéw transportu, przede wszystkim o charakterze zbiorowym.
Ponadto istnieje uzasadniona konieczno$¢ ograniczenia ruchu transportowego
w centrach miasta przy jednoczesnym zachowaniu wysokiej efektywnosci systemu
przeplywu towaréw w miescie. Brak zmiany trendéw w zakresie przemieszczania sie,
dalsza dominacja prywatnych samochodéw osobowych jako gtéwnego srodka trans-
portu oraz wzmozony ruch ciezarowy moga w przyszlosci stanowi¢ nie tylko bariere
dalszego rozwoju, ale takze czynnik wstrzymujacy prawidlowe funkcjonowanie aglo-
meracji. Lista mozliwych do implementacji rozwiazan jest dtuga, a ich charakterystyka
jest roznorodna. Nalezy jednak wskaza¢, ze celem poprawy mobilnosci w miastach
oraz niwelowania negatywnych skutkéw wzmozonego ruchu miejskiego konieczne
jest opracowanie i wdrozenie strategii rozwoju transportu miejskiego, a nastepnie
sprawne zarzadzanie nig. Dokument ten powinien zaklada¢ efektywna integracje
mozliwych do zaimplementowania w danym przypadku dziatan przy jednoczesnym
zaangazowaniu wszystkich zainteresowanych podmiotéw.

Wirdd wladz miejskich, a takze mieszkancow polskich aglomeracji rosnie $wia-
domo$¢ znaczenia logistyki miejskiej dla zréwnowazonego rozwoju. Przyczyniaja sie
do tego przede wszystkim szeroko zakrojone dzialania techniczno-adaptacyjne,
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m.in. w zakresie elektryfikacji taboru transportu publicznego czy modernizacji
infrastruktury drogowe;j.

Jednym z kluczowych czynnikéw transformacji i wdrazania zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej jest rozbudowany system komunikacji zbiorowej. Wejscie Polski
do UE umozliwilo pozyskanie znacznych funduszy inwestycyjnych, co przelozylo si¢
na zauwazalny wzrost nakladéw na rozwoj transportu publicznego w Polsce. Jednakze
dotychczasowe dziatania i inwestycje podjete w zakresie rozwoju systemdéw komuni-
kacji zbiorowej na terenach zurbanizowanych nie przyniosty zamierzonych efektow.
Dowodem tego jest brak wzrostu jego udziatu w przewozie 0s6b wzgledem transportu
indywidualnego (tabela 3.1). Co wigcej, w latach 2020-2021 liczba pasazeréw nawet
gwaltownie spadta, co jednak w duzej mierze byto spowodowane pandemig COVID-19.
Podsumowujac, réznice w liczbie pasazeréow sa ledwo zauwazalne, a poniesione
naklady nie przekladajg si¢ na oczekiwane rezultaty. Od wielu lat liczba pasazerow
komunikacji publicznej waha sie¢ w nieznaczny sposob, co kontrastuje z naktadami
poczynionymi na transport miejski'.

Tabela 3.1. Przewozy pasazerskie komunikacja miejska w Polsce [mlIn 0sdb]

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

3672 3766 3739 3774 3865 2271 2501 3060

Zrédlo: https://bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/tablica (dostep: 28.12.2023).

Poczynione inwestycje nie wplynety na poziom zaufania wobec ustug §wiadczo-
nych przez komunikacje publiczng. Brak integracji poszczegdlnych jej elementdw,
nienadgzanie za zmieniajacymi si¢ potrzebami w zakresie kierunkéw i czestotli-
wosci odbywanych podrozy, a takze zachowawcze podejscie przy okreslaniu roli
i znaczenia transportu publicznego w ksztaltowaniu polityki przestrzennej miast
wplywajg na niski poziom jej atrakcyjnosci przy wzrastajacych kosztach utrzymania
zrealizowanych inwestycji*. Jednocze$nie krytyce poddaje si¢ projekty inwestycyjne
dotyczace komunikacji publicznej. Z jednej strony przyczyniajg si¢ one do realiza-
cji idei zréwnowazonego rozwoju, z drugiej strony wzmacniaja dominacje trans-

portu indywidualnego. Kolejng przyczyna braku zwigkszonego zainteresowania

' R.Korne¢, System transportu miejskiego wobec zréwnowazonego rozwoju, ,Studia Miejskie”

2018, 30, s. 81.

2 C.Krysiuk, G. Nowacki, B. Zakrzewski, Rozwdj miast w Polsce, czynnik transportu, ,Logistyka”

2015, 4, s. 7817.
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komunikacjg publiczna jest m.in. ciagly wzrost cen biletéw czy wcigz duza atrakeyj-
no$¢ poruszania si¢ samochodem osobowym?. Transport samochodowy nadal ma
priorytet w transporcie miejskim, a w wielu sytuacjach dojazd wlasnym samochodem
jest jedyna mozliwoéciag (m.in. wskutek rozbudowy przestrzeni miejskiej na obrzezach
aglomeraciji, bez dostepu do komunikacji publicznej). Co wigcej, przyktady zaréwno
z aglomeracji polskich, jak i zagranicznych, w ktérych dostepnos¢, jakos¢ i wykorzy-
stanie transportu publicznego sa na wysokim poziomie, pokazujg, Ze ciagly rozwdj
i inwestycje w tym zakresie tylko w ograniczony sposdéb pomagaja w rozwiazaniu
problemu kongestii transportowej*.

Innym zauwazalnym problemem jest fakt, ze wiele miast wciaz ignoruje miej-
ski system transportu towarowego, skupiajac sie gléwnie na przewozach osobo-
wych. Pomimo ze wigkszo$¢ lokalnych wtadz jest sSwiadoma koniecznosci holistycz-
nego podejscia do kreowania zréwnowazonego transportu miejskiego, wiekszo$¢
z nich nie wdraza tego w praktyce. Potwierdzily to wyniki badan ankietowych
przeprowadzonych wsrod przedstawicieli wtadz miejskich analizowanych osrodkéw.
Dzialania polskich aglomeracji w zakresie ksztaltowania transportu ciezarowego
ocenia sg jako zbyt pasywne, bez uwzglednienia szczegélowych potrzeb i oczekiwan
interesariuszy logistyki miejskiej. Brak wlasciwego podejscia powoduje, Ze przewozy
towarowe w polskich aglomeracjach maja charakter nieskoordynowany i chaotyczny,
co wynika z faktu, ze*:

- sgone dokonywane przez niezalezne podmioty, nastawione gtéwnie na reali-

zowanie wlasnych potrzeb, bez uwzglednienia intereséw innych,

- brakuje wiarygodnych danych o przewozach fadunkéw w miastach, zaréwno

zrealizowanych, jak i planowanych,

- wiekszo$¢ teoretycznych modeli tancuchéw dostaw miejskich ma charakter

og0lny, a ich uszczegdlowienie wymaga wielu danych, do ktérych wtadze
lokalne nie majg dostepu,

> https://wyborcza.biz/biznes/7,147743,26621651,beda-duze-wzrosty-cenow-biletow-komunikacji-
miejskiej.html?disableRedirects=true (dostep: 8.07.2023); https://www.transport-publiczny.pl/
mobile/metropolia-gzm-zapowiada-zmiany-w-taryfie-propozycje-przekazana-do-zwiazkow-67583.
html (dostep: 8.07.2023); https://regiony.rp.pl/trendy/transport/40271-bilety-drozsze-czy-tansze-
-miasta-szukaja-zlotego-srodka?doing_wp_cron=1625728185.5609469413757324218750 (dostep:
28.12.2023).

* Raport o stanie polskich miast. Transport i mobilnos¢ miejska, Obserwatorium Polityki Miej-
skiej, Warszawa 2019, s. 17.

> J.Szoltysek, Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2009, s. 86.
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https://regiony.rp.pl/trendy/transport/40271-bilety-drozsze-czy-tansze-miasta-szukaja-zlotego-srodka?doing_wp_cron=1625728185.5609469413757324218750
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- przewozy pasazerskie i przewozy tadunkéw na terenach miejskich sg realizo-
wane przy uzyciu tej samej infrastruktury liniowej, co wptywa na kumulacje
problemoéw zwigzanych z kongestig transportows,

- powszechnie funkcjonuje przekonanie, ktére jednoczesnie znajduje odzwier-
ciedlenie w praktyce, ze problemy zwigzane z przeplywem towaréw w miescie
mozna rozwigza¢ za pomoca administracyjnego ustalenia zakazow i nakazow
kreujacych dang organizacje ruchu.

Jednym z podstawowych problemoéw, z ktérymi zmagaja si¢ polskie miasta,
jest transport indywidualny, bedacy gtéwnym czynnikiem ksztattujagcym uktad
przestrzenny i funkcjonalny miast oraz mobilno$¢ ich mieszkanicéw. Pomimo podej-
mowania dzialan majgcych na celu uprzywilejowanie alternatywnych form transportu
w przestrzeni miejskiej, ich udzial w strukturze transportu polskich aglomeracji
jest nadal stosunkowo niski w poréwnaniu z wieloma krajami Europy, a wladzom
nie udato si¢ przetama¢ stereotypowych wzorcéw zachowan®. Samochody w Polsce
sa dobrem szczegolnie cenionym, stanowiacym pewnego rodzaju wyznacznik statusu
spolecznego, a wiele 0sob nie wyobraza sobie Zycia bez nich’. Jednoczesnie rozwdj
przestrzenny polskich aglomeracji, wyrazajacy si¢ w procesach suburbanizacyj-
nych, powoduje, ze z powodu braku wysoce rozwinietej infrastruktury spolecznej
i kulturalnej wraz z nieefektywnym transportem publicznym na obszarach pod-
miejskich utrwala sie¢ nawyk codziennego korzystania z samochodéw osobowych®.
Powyzsze czynniki sprawiaja, ze szczegélnie widocznym problemem jest znaczacy
wzrost liczby samochodéw osobowych przypadajacych na mieszkancow (tabela 3.2).

Tabela 3.2. Liczba samochoddw osobowych przypadajacych na 1000 mieszkancéw w Polsce

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

539,1 564 585 610 634,7 659,4 682,4 700,6

Zrédlo: https:/bdl.stat.gov.pl/BDL/dane/podgrup/tablica (dostep: 28.12.2023).

W aglomeracjach Europy Zachodniej zainteresowanie posiadaniem wiasnego
samochodu maleje, a wskaznik motoryzacji si¢ zmniejsza. Niestety w przypadku
polskich miast sytuacja jest odwrotna, co powinno sklania¢ ich wlodarzy do bardziej

6

M. Zysinska, Ocena wybranych praktyk w dziedzinie logistyki miejskiej w Polsce, ,,Autobusy”
2019, 20(6), s. 369.

7 R.Korne¢, System transportu...,s. 72.

8 N. Stelmaszewska, Konsekwencje suburbanizacji dla miast i stref podmiejskich w Swietle lite-

ratury krajowej i zagranicznej, ,Urban Development Issues” 2020, 66, s. 30.
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zdecydowanych dziatan. Staty wzrost liczby samochodéw na polskich drogach powo-
duje zwigkszone natezenie ruchu, zwlaszcza na terenach miejskich, co w ostatecznosci
prowadzi do powstawania korkéw. Wedlug statystyk polskie miasta sg jednymi z naj-
bardziej zakorkowanych nie tylko w Europie, ale i na §wiecie. Wsréd 200 najbardziej
zakorkowanych miast na $wiecie znajduje sie az 10 polskich aglomeracji, z czego trzy
plasuja si¢ w pierwszej piecdziesigtce®. Wplywa to na srednig predkos¢ poruszania sie
w centrach. Z danych specjalistow z portalu yanosik.pl wynika, ze w styczniu 2022 roku
$rednia predkos¢ poruszania si¢ w najwiekszych polskich aglomeracjach wynosita
od 27 km/h do 34 km/h™".

Kolejnymi istotnymi czynnikami, ktére wplywaja na ucigzliwos$¢ zwiazang z trans-
portem samochodowym w Polsce, sg wiek i jako$¢ uzytkowanych pojazdéow. Wedtug
najnowszego raportu Instytutu Badan Rynku Motoryzacyjnego Samar srednia wieku
samochoddéw w Polsce jest obecnie najwyzsza w historii i wynosi 15,5 roku'’. Starsze
samochody s3 glosniejsze, emitujg wiecej zanieczyszczen oraz stanowig wieksze
zagrozenie dla bezpieczenstwa w ruchu w poréwnaniu z ich nowocze$niejszymi
odpowiednikami.

Kolejnym negatywnym efektem jest stan powietrza w polskich miastach, ktdry jest
jednym z najgorszych w Europie. Wedtug danych Europejskiej Agencji Srodowiska
(EEA) spo$rdd 20 najbardziej zanieczyszczonych miast w Europie 12 lezy wlasnie
w Polsce'?. Réwniez pozostate rankingi innych znaczacych instytucji czy orga-
nizacji (jak np. WHO czy Airly) wskazujg na niska jako$¢ powietrza w polskich
miastach. Jedng z gléwnych przyczyn zanieczyszczenia w polskich miastach jest
wlasnie transport drogowy". Duzy wplyw transportu na emisje¢ zanieczyszczen
w Polsce spowodowany jest m.in. ciaggle wzrastajaca liczbg samochodéw osobowych,
wiekiem i stanem technicznym pojazdéw bedacych w eksploatacji czy niedoborem
odpowiedniej infrastruktury drogowej'. W lutym 2021 roku Komisja Europejska

°  https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/ranking/?country=PL (dostep: 29.12.2023).

1 https://yanosik.pl/blog/nowy-taryfikator-nie-zmienil-predkosci-jazdy-polskich-kierowcow-

-yanosik-sprawdza-343 (dostep: 29.12.2023).

" https://autokult.pl/polacy-jezdza-coraz-starszymi-autami-srednia-wieku-najwyzsza-w-histo-

rii,6809504795592321a (dostep: 29.12.2023).

12

https://smoglab.pl/najbardziej-zanieczyszczone-miasta-w-europie/ (dostep: 29.12.2023).

13 W raporcie NIK dotyczacym kontroli jakoéci powietrza w Polsce podano, ze w 2011 az 63%

zanieczyszczen powietrza w Warszawie mialo pochodzenie transportowe, https://www.nik.gov.pl
(dostep: 20.12.2023); R. Wojtal, Zanieczyszczenie powietrza w miastach w aspekcie ruchu drogowego,
»Transport Miejski i Regionalny” 2018, 1, s. 12-17.

4 M. Idzior, E. Czaplinski, M. Bor, Wplyw transportu samochodowego na zanieczyszczenie

powietrza pylem zawieszonym PMI10 i PM2,5, ,Autobusy” 2017, 6, s. 740.


https://www.tomtom.com/en_gb/traffic-index/ranking/?country=PL
https://yanosik.pl/blog/nowy-taryfikator-nie-zmienil-predkosci-jazdy-polskich-kierowcow-yanosik-sprawdza-343
https://yanosik.pl/blog/nowy-taryfikator-nie-zmienil-predkosci-jazdy-polskich-kierowcow-yanosik-sprawdza-343
https://autokult.pl/polacy-jezdza-coraz-starszymi-autami-srednia-wieku-najwyzsza-w-historii,6809504795592321a
https://autokult.pl/polacy-jezdza-coraz-starszymi-autami-srednia-wieku-najwyzsza-w-historii,6809504795592321a
https://smoglab.pl/najbardziej-zanieczyszczone-miasta-w-europie/
https://www.nik.gov.pl
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wezwala Polske do spelnienia wymogoéw dyrektywy 2008/50/WE w sprawie jakosci
i czystosci powietrza dla Europy, podkreslajac, ze roczne warto$ci dopuszczalne dla
NO, zostaly przekroczone w czterech aglomeracjach (warszawskiej, krakowskiej,
wroclawskiej i gérnoslaskiej), a jako jedng z przyczyn takiego stanu rzeczy wska-
zuje sie emisje z silnikéw diesla’. Jednoczesnie w swoim komunikacie Komisja
Europejska wskazata, Ze srodki wprowadzone w celu wyeliminowania przekroczen
NO, nie s3 wystarczajace, aby okres ich przekroczen byt jak najkrétszy.

Sposrdéd negatywnych skutkéw transportu miejskiego wptywajacych na jakos¢
zycia w polskich miastach wymienié nalezy réwniez generowany hatas. Na podstawie
ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 roku Prawo ochrony $rodowiska samorzady zobligo-
wane sg do pomiaru natezenia hatasu na terenach aglomeracji zamieszkalych przez
ponad 100 tys. i 250 tys. mieszkancow. Na podstawie zebranych danych tworzy sie
mapy akustyczne. Pomiary zrobione w 2017 roku na potrzeby ostatniej tury mapowa-
nia wskazaly znaczne przekroczenia dopuszczalnych pozioméw halasu na terenach
polskich aglomeracji. Z kolei z ostatnio przeprowadzonych kompleksowych pomiaréw
w 2020 roku wynika, ze poziom hatasu na gléwnych ulicach w najwigkszych polskich
aglomeracjach wynidst od 64,1 dB do 75,8 dB*. Jak wynika z raportu Najwyzszej Izby
Kontroli, w aglomeracjach powyzej 100 tys. mieszkancow podstawowym zrédlem
hatasu komunikacyjnego o nat¢zeniu powyzej 55 dB jest wlasnie hatas drogowy".

Powyzej opisane czynniki zwigzane z dominacjg samochodéw osobowych wpty-
wajg negatywnie na funkcjonowanie transportu miejskiego, przyczyniaja si¢ do wzro-
stu kosztow dzialalnosci i poteguja problemy mieszkancéw oraz wladz miejskich.
Do skutkow powyzszych tendencji nalezg: wystepowanie kongestii, zanieczyszczenie
powietrza, emisja halasu, spadek poziomu jakosci zycia czy duza liczba wypadkow
drogowych. Dziatania polskich aglomeracji majace na celu niwelowanie wymienionych
negatywnych konsekwencji nie sg skuteczne i nie przynosza wymiernych korzysci.
Brak skutecznosci dziatan z zakresu logistyki miejskiej wplywa na wizerunek i poziom
konkurencyjnosci polskich aglomeracji oraz koszty ich funkcjonowania.

Eksperci zajmujacy si¢ ideg zréwnowazonego rozwoju przekonuja, ze brak sku-
tecznej realizacji zalozen wskazanych w dokumentach strategicznych rozwoju obsza-
row miejskich to efekt zaniedban oraz braku kompleksowego i konsekwentnego
podejscia wladz lokalnych do kreowania nowoczesnych i zréwnowazonych miast.

5 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/pl/inf_21_441 (dostep: 15.07.2023).
e https://polskawdecybelach.pl/ (dostep: 29.12.2023).

7" Najwyzsza Izba Kontroli: Ochrona mieszkancow duzych miast przed hatasem. Informacja
o wynikach kontroli, https://www.nik.gov.pl (dostep: 20.12.2023).
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Opracowywane polityki i dokumenty rozwojowe maja jedynie warto$¢ deklaratywna,
a w praktyce podejmowane s nieskoordynowane dziatania, ktore czestokro¢ nie odpo-
wiadajg wspolczesnym trendom w kierunkach rozwoju terenéw zurbanizowanych'®.
Strategie transportowe poszczegélnych aglomeracji maja charakter mocno ogélnikowy,
a zawarta w nich tre$¢ co do zasady generalne wyznaczniki, ktérymi powinno sie
kierowa¢ przy planowaniu i realizacji projektow logistyki miejskiej. Zapisy sa ogol-
nikowe i niepoparte konkretnym, mierzalnym wskaznikiem, brakuje takze planu
finansowego zarysowanych przedsiewzie¢". Natomiast o faktycznym wplywie doku-
mentdw strategicznych i ujetych w nich zalozen na miejska polityke transportowa
decyduja realne i praktyczne efekty przeprowadzonych dzialan.

Analiza dokumentow strategicznych dotyczacych polityki transportowej, ktore sg
przyjmowane przez polskie aglomeracje, wskazuje na zauwazalny trend zmiany
priorytetéw w zakresie wspierania poszczegdlnych form przemieszczania si¢ w prze-
strzeni miejskiej. Jednakze w rzeczywistosci projekty inwestycyjne czy zarzadcze
stoja w sprzeczno$ci wobec celéw deklarowanych w dokumentach. Brakuje opera-
cjonalizacji zapisow strategii, wskazania katalogu niezbednych do podjecia dzialan
i inwestycji, a takze harmonogramu ich realizacji*’. Ze wzgledu na wysoce prawdo-
podobny sprzeciw lokalnej spolecznosci, zwlaszcza mieszkancow korzystajacych
z samochoddw prywatnych, wiele zapisow z dokumentéw wyznaczajacych kierunki
rozwoju mobilnosci miejskiej nie jest realizowanych. W zamian podejmowane
s dziatania o charakterze doraznym, uwarunkowane dostepnoscia srodkéw finan-
sowych wewnetrznych i zewnetrznych oraz panujaca w danym momencie atmosfera
spoteczng i polityczng. Krytyce podlegaja m.in. dzialania ograniczajace efektywnos¢
transportu publicznego, brak priorytetu dla komunikacji publicznej czy nieprzepro-
wadzanie konsultacji spolecznych przy podejmowaniu decyzji dotyczacych trans-
portu miejskiego. Wskazuje sie rowniez, ze akty wyznaczajgce polityke mobilno$ci
danego regionu sa opracowywane gtéwnie na potrzeby celéw marketingowych oraz
mozliwosci pozyskania funduszy zewnetrznych. W praktyce poszczegélne inwestycje
przygotowywane s3g dopiero w momencie pojawienia si¢ mozliwoéci uzyskania na
nie dofinansowania.

8 M. Beim, Sprawny transport w polskich miastach, [w:] M. Rapkiewicz (red.), Efektywnos¢,
planowanie, rozwdj - jednostki samorzgdu terytorialnego wobec kluczowych wyzwan, Instytut
Sobieskiego, Warszawa 2012, s. 84.
¥ G. Krawczyk, Strategiczne zarzgdzanie rozwojem transportu zbiorowego w Polsce, ,Transport
Miejski i Regionalny” 2013, 2, s. 7.

2 Raport o stanie..., s. 18.
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Sprawno$¢ miejskich systeméw logistycznych nie musi by¢ powigzana wylacznie
z konieczno$cig podejmowania kosztownych projektéow inwestycyjnych. W wielu
przypadkach proste rozwiazania moga zosta¢ zaimplementowane celem rozwigzania
problemow, bez koniecznosci podejmowania skomplikowanych czy kosztownych
dzialan?. Optymalizacja przeptywu oséb i towardw powinna by¢ przede wszystkim
przeprowadzana za pomocg odpowiednich zmian organizacyjnych systemu transpor-
towego, przyzwyczajen i wzorcow zachowan uczestnikéw ruchu oraz funkcjonalnosci
przestrzeni miejskiej*.

Podstawg zréwnowazonego zarzadzania mobilnoscig miejskg powinny by¢ przed-
siewzigcia ,,miekkie”, zwigzane z wykorzystywaniem dziatan organizacyjnych, koor-
dynacyjnych, motywacyjnych, promocyjnych i przekazywaniem informacji, a nie kapi-
talochtonne inwestycje. Celem prowadzonych dziatan ma by¢ stworzenie takich
warunkéw technicznych czy organizacyjnych, w ktérych zréwnowazone formy trans-
portu 0séb i towardw stajg si¢ naturalnym wyborem uczestnikow ruchu miejskiego.

Zardéwno analizy teoretyczne, jak i do§wiadczenia krajow, ktore z powodzeniem
wdrozyly rozwigzania logistyki miejskiej, pokazuja, ze konieczne jest rowniez szeroko
rozumiane zaangazowanie spoleczenstwa w proces zmiany ukladéw transportowych
miasta i polityki mobilno$ci juz na etapie konsultacji i projektowania usprawnien.
Analizowane polskie miasta w ramach samooceny realizowanej polityki mobilnosci
wykazaly sie malg aktywnoscig w zakresie angazowania interesariuszy w projekto-
wanie i wdrazanie polityki transportowe;.

Podsumowujac dzialania polskich aglomeracji dotyczace logistyki miejskiej, nalezy
wzigé pod uwage wiele aspektdw, ktore obejmujg nie tylko zagadnienia transportowe.
Konieczne jest bowiem spojrzenie z szerszej perspektywy na zachodzace procesy
logistyki miejskiej. Istotnego znaczenia w realiach polskich aglomeracji nabieraja
chocby przyzwyczajenia kulturalne, sytuacja finansowa samorzadow czy gospodarka
przestrzenna. Obecnie przyjete zalozenia strategiczne maja co do zasady charakter
deklaratywny. W praktyce idea zréwnowazonego rozwoju (w tym réwniez w zakresie
transportu miejskiego) jest realizowana w sposob czastkowy, przez wprowadzanie
niektorych jej elementow, ktore czestokro¢ nie s3 uwazane przez specjalistow za mode-
lowe?. Polityka transportowa polskich aglomeracji jest proba pogodzenia dwoch

2 The 2030 Urban Mobility Challenge: ACEA’s Contribution, s. 6, https://www.acea.auto/
files/The_2030_Urban_Mobility_Challenge_-_ACEAs_Contribution_May_2016.pdf (dostep:
20.05.2023).

2 M. Zysinska, Ocena..., s. 369.

2 D. Krysinski, Idea zrownowazonego transportu a ksztalt polityki transportowej w polskich
miastach, ,,Studia Miejskie” 2014, 14, s. 86.
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przeciwnych nurtéw — rozpowszechnionej i zakorzenionej w naszym spoleczenstwie
popularnosci motoryzacji i idei wlasnego samochodu jako wyznacznika statusu
spolecznego z naplywajacymi z Zachodu koncepcjami ograniczania poruszania sie
po miescie indywidualnym transportem samochodowym na rzecz prosrodowisko-
wych i usprawniajacych skutecznos¢ transportu miejskiego alternatywnych form
przemieszczania. Idea nowoczesnych i prosrodowiskowych miejskich systemow
transportowych ma raczej charakter deklaratywny, a w praktyce realizowane sg tylko
pewne jej elementy, i to w sposéb nieskoordynowany.

W bardziej rozwinietych miastach Europy Zachodniej, ktdre charakteryzujg sie
wysoka jako$cia ustug transportu publicznego czy rozbudowang siecig infrastruk-
tury rowerowej i pieszej, a instrumenty prawne i planistyczne s3 w nich od dawna
powszechnie stosowane, zarzadzanie mobilnoscig postrzegane jest jako zbior dziatan
o charakterze techniczno-adaptacyjnym, organizacyjnym, promocyjnym i edukacyj-
nym. Ze wzgledu jednak na réznice dotyczace stanu rozwoju gospodarczego, sytuacji
politycznej, dostepnych zasobow czy swiadomosci transportowej, wiele z narzedzi
i rozwiazan stosowanych z powodzeniem za granicg obecnie nie znajduje zastosowania
w warunkach funkcjonowania polskich aglomeracji*.

Komisja Europejska rekomenduje zatem wdrazanie planéw zréwnowazonej
mobilnos$ci miejskiej, wskazujgc jednoczesnie na ich zakres merytoryczny, uwzgled-
niajacy w sposob kompleksowy wszystkie formy przemieszczania sie oraz integracje
i optymalizacje systemu transportu miejskiego. Uchwalone przez najwieksze polskie
aglomeracje dokumenty strategiczne dotyczace omawianej materii tylko w pewnych
elementach spelniajg stawiane im unijne wymogi i mozna je traktowa¢ jako pocza-
tek kreowania zréownowazonych systemoéw przeplywow oséb i towardw w miescie.
Jednakze rozwoj idei spoleczenstwa obywatelskiego i zwigkszajacy sie udzial miesz-
kancéw w zarzadzaniu przestrzenig miejska (m.in. poprzez budzety obywatelskie)
stwarza szanse¢ na dalszy diugofalowy rozwoj omawianego procesu.

Zagadnieniami zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej zainteresowaly si¢ rowniez
media w Polsce, co wplyneto na zwigkszenie $wiadomosci wérdd wszystkich inte-
resariuszy miejskiego transportu osobowego i towarowego. Konieczna jest zatem
aktualizacja obowigzujgcych dokumentow strategicznych badz opracowanie i wdro-
zenie nowego dokumentu dotyczacego skutecznej implementacji rozwigzan logistyki
miejskiej.

2 J. Nowakowska-Grunt, M. Chlad, Mobilnos¢ jako element zarzgdzania miastem, ,,Zeszyty

Naukowe Politechniki Czestochowskiej. Zarzadzanie” 2015, 20, s. 128-129.
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3.2. Postulaty rozwojowe logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach

Na podstawie analizy historycznej naukowcy wyrdzniajg trzy etapy rozwoju polityki
transportowej miasta®:

- Ifaza - priorytet dla ruchu samochodowego, planowanie, a nastepnie budo-
wanie drdg i parkingdw w przestrzeni miejskiej,

- IIfaza - inwestowanie w transport publiczny, m.in. tworzenie szybkich potaczen
o niskim komforcie lub wydzielanie przestrzeni dla tramwajéw czy autobusow
kosztem pieszych i rowerzystow,

- III faza - rozwdj przestrzeni miejskiej przyjaznej dla ludzi, ktéra nadaje
priorytet pieszym i rowerzystom przy jednoczesnym ograniczaniu ruchu
samochodowego.

Dopiero w III fazie zauwazalny jest znaczacy spadek wskaznikéw motoryzacji
indywidualnej. Na podstawie przeprowadzonej analizy rozwoju logistyki miej-
skiej zasadne wydaje si¢ stwierdzenie, ze polskie aglomeracje obecnie znajduja sie
na II etapie rozwoju polityki transportowej, a dziatania podejmowane w najbliz-
szej przysztosci powinny by¢ ukierunkowane na stopniowe przejscie do III fazy.
Konieczne jest zatem kreowanie infrastruktury przyjaznej dla pieszych i rowerzy-
stow w polaczeniu z liniami transportu publicznego, przy jednoczesnej eliminacji
ruchu samochodowego. Wskazany kierunek rozwoju powinien by¢ kreowany przez
racjonalne stosowanie polityki przestrzennej, dziatan regulacyjnych i inwestycyj-
nych oraz intensywng dziatalno$¢ marketingows, promujaca zmiany zachowan
komunikacyjnych.

Dotychczas realizowana polityka transportowa opierala sie na obszernych doku-
mentach strategicznych opracowywanych przez waskie grono ekspertéw i skupiata
gltéwnie na zagadnieniach inwestycji infrastrukturalnych. Przedstawiany w doku-
mentach planistycznych uklad drég jest czestokro¢ odzwierciedleniem dawnych sieci
korytarzy transportowych, ktére nie s aktualizowane i nie odpowiadaja wspolczes-
nym trendom w zakresie mobilnosci. Gtéwnym celem realizowanej polityki byta
poprawa przepustowosci ulic i dostepnosci. Zalozenia skupialy sie na realizowaniu
dzialan w poszczegdlnych gateziach transportu miejskiego i taki tez podziat byt
odzwierciedlony w kompleksowych zalozeniach strategicznych. Bylo to uzasadnione
owczesnym brakiem dostepnosci i jako$ci infrastruktury technicznej. Po latach sze-
roko zakrojonych inwestycji infrastrukturalnych wymagana jest zmiana podejscia

#  http://nws.eurocities.eu/MediaShell/media/session_15_-_2._decoupling_economic_growth_
-_p._jones.pdf (dostep: 1.03.2023).
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http://nws.eurocities.eu/MediaShell/media/session_15_-_2._decoupling_economic_growth_-_p._jones.pdf
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i spojrzenie w sposob interdyscyplinarny i interaktywny na kreowanie zréwnowazonej
mobilno$ci miejskiej.

Nowe wyzwania i trendy, ktdre pojawily sie w ostatnich kilkunastu latach, wymu-
szaja odrzucenie dotychczasowych, tradycyjnych form zarzadzania transportem
miejskim na rzecz nowej polityki, okreslanej mianem ,,nowej kultury mobilnosci”.
Pojecie to definiowane jest jako wyzszy poziom warto$ci, wynikajacy z realizacji
przemieszczen osob i towaréw w sposdb przyjazny i korzystny dla mieszkancow,
goscii wladcicieli transportowanych towaréw?.. W tabeli 3.3 zestawiono podstawowe
réznice pomiedzy oboma podejsciami do planowania systemu transportu miejskiego.

Tabela 3.3. Réznice miedzy tradycyjnym planowaniem transportu
anowym podejsciem do planowania mobilnosci

Tradycyjne
planowanie transportu

Zréwnowazone planowanie
mobilnosci miejskiej

1

2

Koncentracja na potokach ruchu

Koncentracja na ludziach

Gtéwny cel: zapewnienie wysokiej plynnosci
ruchu ulicznego i przepustowosci uktadu

Gloéwne cele: zapewnienie dostepnosci
i wysokiej jakos$ci zycia, zrownowazenie
aktywnosci gospodarczej, réwnosci spotecz-
nej, zdrowia i czystego srodowiska

Koncentracja na podziale zadan przewozo-
wych

Koncentracja na rozwoju wszystkich galezi
transportu i przesunigcie w strone bardziej
zréwnowazonych i ekologicznych §rodkow
transportu

Koncentracja na infrastrukturze

Zintegrowane dziatania majgce na celu osiag-
niecie efektywnych rezultatéw

Sektorowe dokumenty planistyczne

Dokumenty planistyczne spdjne z uzupet-
niajgcymi sie obszarami polityki miejskiej
(np. planowanie przestrzenne)

Kroétko- i $redniookresowa perspektywa pla-
nowania

Kroétko- i $rednioterminowe plany osadzone
w dlugoterminowej wizji i strategii

Silne osadzenie w granicach administracyj-
nych (np. ograniczenie sie tylko i wytacznie
do granic gminy/miasta)

Uwzglednienie kontekstu catego obszaru
funkcjonalnego zwiazanego z ruchem 7ré-
dlowo-docelowym

Planowanie zdominowane przez inzynieréw
ruchu

Interdyscyplinarne zespoty projektowe

26

R.Janecki, Nowa kultura mobilnosci jako kierunek rozwoju transportu miejskiego i regionalnego
w wojewddztwie slgskim, ,,Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
w Katowicach” 2013, 143, s. 136.
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1 2

Zaangazowanie w projekt planowania inte-

Planowanie przez ekspertow h
resariuszy systemu transportu

Ograniczona ocena skutkéw, zwykle jedno- | Regularny monitoring i ewaluacja, stale udo-
razowa skonalany proces planowania

Zrodlo: Guidelines developing and implementing a sustainable urban mobility plan,
European Platform on Sustainable Urban Mobility Plans, Brussels 2014, s. 7.

Nowoczesne podejécie do planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej wymaga
strategicznego, kompleksowego i dtugofalowego podejscia oraz uwzgledniania wielu
barier, probleméw i wplywow na kwestie spoleczne, gospodarcze czy srodowiskowe.
System transportowy stanowi bowiem tylko jeden z elementéw funkcjonowania
przestrzeni miejskiej, ktore sa ze sobg potaczone i wzajemnie na siebie oddziatuja,
i tak tez powinien by¢ traktowany. Przy opracowywaniu zalozen logistyki miejskiej
konieczne jest zatem uwzglednianie takich aspektow jak planowanie przestrzenne,
zmiany demograficzne, przemiany spofeczne, ochrona $rodowiska czy lokalny rynek
pracy. Kompleksowe podejscie pozwala zrozumie¢ zmiany zachodzace w miescie
i wéréd mieszkancéw, a nastepnie dostosowaé wlasciwa strategie. Nalezy dazy¢
zatem do integracji polityki mobilnosci z innymi dzialami polityki miejskiej, a takze
wytworzy¢ mechanizmy faczenia rozwoju systemoéw transportowych z planowaniem
przestrzennym.

Planowanie zréwnowazonej mobilnosci ukierunkowane jest na zarzadzanie popy-
tem na ustugi transportowe. Uwzglednia ono nowe dziatania i partnerstwo na rzecz
zmiany zachowan i przyzwyczajen komunikacyjnych ukierunkowanej na bardziej
zrédwnowazony transport?”. Zmiany zachowan transportowych powinny wynikac
bowiem z przekonywania w racjonalny sposéb co do stuszno$ci danych dziatan,
a nie z odgérnie narzucanych form przemieszczania si¢ i uczestnictwa w ruchu
miejskim. Nalezy bowiem pamiegtaé, Ze wspolczesne miejskie systemy transportowe
nie wykluczaja w pelni uzytkowania prywatnych samochodéw osobowych, lecz ukie-
runkowane sg na racjonalizacje ich stosowania poprzez wskazanie alternatywnych,
a zarazem atrakcyjnych form transportu. Przy stworzeniu odpowiednich warunkow
samochod moze by¢ wykorzystywany np. na odcinku od miejsca zamieszkania
w strefie podmiejskiej do przystanku kolei aglomeracyjnej?.

7 A. Kozlak, Kierunki zmian w planowaniu rozwoju transportu w miastach jako efekt dgzenia
do zréwnowazonego rozwoju, ,Iransport Miejski i Regionalny” 2009, 7-8, s. 39.

2 K. Kope¢, Koncepcja ksztattowania systemu transportowego wspétczesnych metropolii, ,,Pro-
blemy Transportu i Logistyki” 2012, 19, s. 101-112.
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Nowoczesne podejscie do planowania strategii rozwoju systemu transportowego
kladzie szczegdlny nacisk na zaangazowanie mieszkancow iinnych interesariuszy
czy koordynacje wielu aspektow polityki miejskiej (transportowej, przestrzennej,
gospodarczej, spolecznej, zdrowotnej, srodowiskowej) pomiedzy poszczegdlnymi
poziomami samorzadu oraz sgsiadujacymi i potaczonymi funkcjonalnie gminami.
Opracowywane w dokumentach strategicznych plany mobilnosci powinny zapew-
ni¢ skoordynowang sie¢ infrastruktury miejskiej, ktora umozliwia poruszanie si¢
po calym obszarze aglomeracji r6znorodnymi formami transportu. Rola zréwnowa-
zonego transportu miejskiego w rozwoju obszaréw miejskich powinna by¢ wyraznie
wyodrebniona i podkreslona w polityce lokalnej, mie¢ charakter dtugofalowy i by¢
restrykcyjnie przestrzegana, co pozwoli uchroni¢ jg przed kadencyjnosciag wladz
i upolitycznieniem dzialalnosci.

Na kazdym etapie wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej konieczne jest wspie-
ranie ich kampaniami promocyjnymi i informacyjnymi, pozwalajacymi zrozumie¢
koniecznos¢ tych zmian i budujacymi szerokie poparcie spoteczne. Mozliwos¢ wply-
wania na zachowania komunikacyjne uzytkownikéw przestrzeni miejskiej powinno
by¢ jednym z kluczowych elementéw polityki mobilnoéci. W zwiazku z powyzszym
postulyje sie, by przy wdrazaniu rozwigzan z zakresu zréwnowazonej mobilnosci
w polskich aglomeracjach przeprowadza¢ szeroko zakrojone konsultacje spofeczne
i kampanie informacyjne, celem wskazania jak najszerszej grupie odbiorcow, a zarazem
interesariuszy, racjonalnych argumentéw uzasadniajacych stusznos¢ i koniecznosé
podejmowanych dzialan®. Pozwoli to na redukcje sprzeciwu i zacheci do akceptacji
nowych rozwigzan. Podejmowane dotychczas w polskich aglomeracjach dzialania
w tym zakresie maja charakter nieskoordynowany, a w ich planowaniu i realizacji
brakuje strategicznego podejscia. Rozpowszechnianie idei zréwnowazonej mobilnosci
wymaga zdecydowanych dziatan.

Do postulowanych dziatan niezbednych do realizacji w zakresie edukacji i pro-
mocji nalezg™:

1. Calo$ciowy spdjny plan kampanii promujacej zréwnowazong mobilno$¢ — prze-
myslana, profesjonalna i wielowatkowa strategia promocji, oparta na badaniach

opinii publicznej, z wyznaczonymi mierzalnymi celami i sposobami ich osiagniecia.

29

M. Czupich, M. Kola-Bezka, A. Ignasiak-Szulc, Czynniki i bariery wdrazania koncepcji smart
city w Polsce, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach” 2016, 276, s. 232.

30 Ksztaltowanie Zrownowazonej Mobilnosci — Ekspertyza Wroctawskiej Polityki Mobilnosci, Akcja
Miasto, Fundacja im. Stefana Batorego, Wroctaw 2018, https://www.akcjamiasto.org/wp-content/
uploads/2018/07/ekspertyza-7_kszta%C5%82towanie-zro%CC%81wnowaz%CC%87onej-mobil-
n0s%CC%81ci-06-07-18.pdf (dostep: 7.07.2023).
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2. Edukacja na rzecz budowania poparcia spolecznego - podejmowanie dziatan majg-
cych na celu us$wiadomienie, Ze zmiany sg potrzebne wszystkim uzytkownikom
ruchu miejskiego i skorzystaja na nich réwniez osoby poruszajace sie samochodami.
Nalezy podkresla¢ pozytywne efekty dziatan i ich jakos¢, a jednoczesnie nie mozna
antagonizowac przeciwnikow idei. Priorytetem jest przedstawienie zmian w logi-
styce miejskiej jako szansy na poprawe jakos$ci Zycia nie tylko dla rowerzystow,
pieszych czy uzytkownikdéw komunikacji publicznej, ale takze dla pozostalych
uczestnikéw ruchu miejskiego.

3. Odwagaikonsekwencja w dziataniach — kampanie powinny skupiac sie zaréwno
na pokazywaniu pozytywnych efektow, jakie wystapig w wyniku realizacji danych
projektow, jak i na podkreslaniu negatywnych konsekwencji bedacych wynikiem
aktualnych zachowan komunikacyjnych i polityki transportowej. Zalozeniem
powinno by¢ rzetelne opracowanie kampanii informacyjnych i marketingowych,
ktore uwzgledniajg kwestie niezadowolenia czy krytyki ze strony spoleczenstwa
co do podejmowanych dziatan, m.in. przez przygotowanie merytorycznych argu-
mentéw czy wskazanie do§wiadczen z innych miast.

4. Monitorowanie — kampanie edukacyjne i promocyjne powinny by¢ poddawane
okresowej ewaluacji pod katem ich wplywu na $swiadomo$¢ odbiorcow. Dzieki
temu mozliwe s3 zaréwno ocena ich skutecznosci, jak i biezace wprowadzanie
wymaganych modyfikacji i aktualizacji.

W kontekscie zbierania rzetelnych danych i opinii na temat planowania oraz
realizacji zalozen logistyki miejskiej konieczne jest zwrdcenie uwagi na sposob,
w jaki sie to odbywa. W polskich miastach dominujacg forma konsultacji spo-
tecznych sg spotkania dla mieszkancdéw w formie wiecéw o z gory ustalonej dacie
i godzinie rozpoczecia. Takie podejscie automatycznie ogranicza potencjalng liczbe
uczestnikéw — nie da si¢ dostosowac jednego terminu do potrzeb wszystkich zainte-
resowanych?®. Jednoczesnie mtodsze pokolenia preferuja wypowiadanie sie na wiele
tematow w §wiecie wirtualnym, a przy omawianiu danego projektu bardziej aktywne
i zaangazowane sg podmioty negatywnie nastawione do zmian, ktére bronig w ten
sposob swoich interesow. Kolejng grupa, ktéra nie bierze udziatu w konsultacjach,
s3 podmioty nieutozsamiajgce sie z problemami danego miasta i nieidentyfikujace sie
z nim. Mowa m.in. o studentach zamiejscowych, mieszkancach tymczasowych czy
niektorych przedsiebiorstwach. Jest to o tyle istotne, ze wymienione powyzej podmioty
s3 jednym z gtéwnych Zrédel generowania kongestii transportowej i innych probleméw
transportowych w aglomeracjach. Powyzsze czynniki wplywaja na absencje i niska

' Odzyskajmy centra miast, Instytut Spraw Obywatelskich, £.6dz 2017, s. 78.
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frekwencje, a co za tym idzie — trudno$¢ w uzyskaniu miarodajnych danych doty-
czacych liczby pozytywnie nastawionych podmiotéw oraz ich oceny proponowanych
rozwigzan. Natomiast zgodnie z idea spoteczenstwa obywatelskiego nie powinno sie
stwarzac barier ograniczajacych udzial w konsultacjach, ale powinny by¢ one dostepne
dla wszystkich zainteresowanych wplywem planowanych i podejmowanych dziatan*.
Majgc na uwadze powyzsze, konieczna jest zmiana systemu uzyskiwania opinii i danych
od interesariuszy co do planowanych do wdrozenia projektéw z zakresu logistyki
miejskiej. Nalezy skupi¢ si¢ bardziej na przeprowadzeniu szeroko zakrojonych badan
za posrednictwem réznych kanatéw informacyjnych, niz opierac si¢ na informacjach
uzyskanych w ramach przeprowadzonych konsultacji spotecznych.

Biorac pod uwage koncepcje zarzadzania i realizacji projektow, elementem niezbed-
nym do podejmowania decyzji w danym zakresie jest posiadanie zbioru przedmioto-
wych informacji i danych. Odnoszac powyzsze do problematyki logistyki miejskiej,
celem efektywnej realizacji zadan z zakresu usprawnienia przeptywu oséb i towaréow
konieczne jest ciagte monitorowanie zachowan i zmian zachodzacych w przestrzeni
miejskiej. Do podejmowania decyzji w zakresie polityki transportowej konieczne
jest badanie potrzeb przemieszczania si¢ iich zaspokojenia, preferencji i zachowan
transportowych oraz stosunku mieszkancow do réznych rozwigzan polityki miasta
ksztaltujacej mobilno$¢ miejska ™. Niezbednym elementem w tym zakresie jest zaréwno
dobér odpowiednich metod i wskaznikow, jak i regularno$¢ wykonywania badan.
Pozwoli to na identyfikacje potrzeb i trendéw pojawiajacych sie wirdd uczestnikow
ruchu miejskiego. Dane dotyczace zachowan i preferencji uzytkownikéw miejskich
systemow transportowych umozliwiajg tworzenie modelu ruchu, a co za tym idzie -
pozwalaja na odzwierciedlenie stanu obecnego i sporzadzanie prognoz®. Zebrane
i przeanalizowane informacje powinny stanowi¢ podstawe przy podejmowaniu decyzji
w zakresie polityki mobilnoéci miejskiej, a szczegdlnie projektow logistyki miejskie;.
Celem uzyskania miarodajnych informacji konieczne jest opracowanie i zastosowanie
przez dluzszy czas stalej metodyki monitoringu oraz regularne i w petni kompleksowe
wykonywanie stosownych badan. Dopiero uwzgledniajac wyniki w zakresie analizy

32 M. Wolek (red.), Przewodnik do opracowywania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,

Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2016, s. 44.

» 0. Wyszomirski, Badania marketingowe jako podstawa planowania zréwnowazonej mobilnosci
w miastach, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka”
2014, 52, 5. 99-110.

*  Raport o stanie....,s. 22.

% G.Karon, Travel demand and transportation supply modeling for agglomeration with transpor-

tation model, [w:] J. Mikulski (red.), Activities of transport telematics, Springer, Berlin-Heidelberg
2013, s.292.
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ruchu, mobilno$ci, preferencji i zachowan komunikacyjnych oraz trendéw, nalezy
opracowywac badz aktualizowacl strategie miast w zakresie mobilnosci.

W kontekscie przekonywania co do zasadnosci realizowanych projektéw logistyki
miejskiej konieczne jest skupienie sie na mlodym pokoleniu ze wzgledu na fakt,
ze nawyki transportowe co do zasady ksztaltuja si¢ do okoto 40. roku zycia’®.
Kluczowymi etapami zycia, w ktérych moze dojs¢ do zmiany zachowan i przy-
zwyczajen komunikacyjnych, sg kolejne stopnie edukacji (w tym pdjscie na studia)
czy zmiana miejsca zamieszkania badz pracy. Jest to tez grupa, o ktérg miasta kon-
kuruja w zakresie docelowego osiedlenia si¢ jej czlonkow na state. To wlasnie dla
tych grup powinna by¢ przede wszystkim kreowana nowa oferta w zakresie polityki
przestrzennej i transportowej miasta.

Kolejnym postulatem rozwojowym, zgodnie z zagraniczng praktyka, jest, aby
istotne, a zarazem problematyczne projekty logistyki miejskiej, ktore wywotujg skrajne
emocje i opinie, byly wdrazane w formie tymczasowych projektéw pilotazowych™.
Pozwoli to po pierwsze na obnizenie i roztadowanie w czasie napi¢¢ spotecznych
spowodowanych kontrowersja towarzyszacg danym dzialaniom, a po drugie da moz-
liwo$¢ zebrania realnych informacji oraz danych dotyczacych efektéw, ktére oparte
s na faktycznych dziataniach i zachowaniach. Przy okazji realizacji tymczasowych
projektéw pilotazowych warto$cig moze by¢ pojawienie sie dodatkowych, nieprze-
widzianych na etapie planowania zjawisk ubocznych, majgcych zaréwno charakter
pozytywny, jak i negatywny?. Pozwoli to na lepsze przygotowanie do wdrazania
rozwigzania na pelng skale.

Ciagty rozwoj przestrzeni miejskich w Polsce w polaczeniu z silnymi procesami
suburbanizacyjnymi powoduje rozrastanie si¢ terendw aglomeracyjnych, ktdre juz teraz
rozciagaja sie do 40 km od $cistego centrum. Majac na uwadze powyzsze, uzasadnione
jest szukanie efektywnych metod rozwoju koncepcji transportu multimodalnego.
W celu kompleksowego zaspokojenia potrzeb przemieszczania si¢ 0s6b na tere-
nach aglomeracji niezbedna jest efektywna integracja wszystkich form transportu
publicznego organizowanego przez rézne podmioty. Sie¢ infrastruktury powinna
by¢ planowana i tworzona w taki sposdb, aby umozliwi¢ wdrazanie spojnego systemu
transportu miejskiego, integrujgcego rozne formy przemieszczania si¢ w przestrzeni

% Odzyskajmy centra..., s. 79.

7 Tego typu rozwigzanie zastosowano m.in. w Paryzu przy okazji realizacji projektéw elimi-

nujgcych ruch samochodowy nad brzegiem Sekwany czy tez w Nowym Jorku, ograniczajac ruch
tranzytowy na Broadwayu w okolicy Times Square.

% E. Taniguchi, Concepts of city logistics for sustainable and liveable cities, ,Procedia — Social
and Behavioral Sciences” 2014, 151, s. 312.
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miejskiej i realizujacego obstuge przeptywu oséb na calym obszarze oddzialywa-
nia aglomeracji. Istotnym elementem integracji réznych form przemieszczania si¢
i kreowania spojnych systemow transportowych jest wspdtpraca wielu podmiotéw
zaangazowanych w organizacje¢ przeptywu oséb. Szczegélnie wazng role odgrywa
wspoldziatanie podmiotéw odpowiedzialnych za obstuge zbiorowego transportu
publicznego w zakresie konsolidacji rozkladow jazdy, zapewnienia dostepnosci komu-
nikacyjnej czy wspolnej polityki taryfowej i biletowej. Z dos§wiadczen zagranicznych
wynika, Ze integracja systemu taryfowego, ktéra umozliwia korzystanie z réznych form
transportu na podstawie jednego biletu, jest obok spojnosci lokalizacyjnej i czasowej
kluczowa dla zintegrowanych systemoéw transportowych w aglomeracjach®. Réwnie
wazne jest zapewnienie jednolitego systemu informacji pasazerskiej i réznorodnego
systemu dystrybucji biletéw (tradycyjne, elektroniczne, aplikacje). Z kolei w polskich
aglomeracjach wystepuja problemy z realizacjg powyzszych zalozen®.

Przy obecnie panujacych trendach zwigzanych z odptywem os6b na tereny
podmiejskie konieczne jest réwniez nieograniczanie sie przy kreowaniu polityki
mobilnosci do granic administracyjnych miast. Procesy suburbanizacyjne spo-
wodowaly, ze na wspdlczesne miejskie systemy transportowe duzy wplyw ma nie
tylko ruch wewnatrzmiejski, ale rdwniez cykliczne codzienne ruchy z i do miasta.
Planowanie mobilnosci powinno dotyczy¢ obszaru funkcjonalnego aglomeracji
i wlaczac¢ dzialania z zakresu transportu miejskiego w szersza perspektywe strategii
rozwoju obszaru aglomeracyjnego*. Brak realizacji dzialan w zakresie oddalo-
nych obszardw i skupienie si¢ na dzialalnosci w centrach miast moze spowodowac,
ze nie wystapia zakladane efekty projektow logistyki miejskiej. Strategiczne zarza-
dzanie mobilnoscig na poziomie aglomeracyjnym pozwala na lepsza koordynacje
dziatan lokalnych i uzyskanie efektu synergii planowanych aktywnosci z zakresu
kreowania zréwnowazonego transportu aglomeracyjnego*’. Konieczna jest zatem
wspolpraca pomiedzy wszystkimi jednostkami terytorialnymi danego obszaru
aglomeracyjnego w zakresie kreowania spojnego i efektywnego systemu trans-
portowego. Do dzialan, ktoére moga wspomdoc realizacje takiej polityki, zalicza sie
monitorowanie ze szczebla centralnego wszystkich ustug transportowych na obszarze

¥ C.Krysiuk, G. Nowacki, Miasto, element systemu transportowego kraju, ,,Autobusy” 2016, 10,
s. 126.

40 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/wroclaw-bez-wspolnego-biletu-68753.html

(dostep: 13.05.2023).

' T. Dyr, Konkurencyjna i zasobooszczedna mobilnos¢ w miastach, ,,Autobusy” 2015, 1-2, s. 52.

42 B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci w miastach, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2018, s. 108.
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oddzialywania aglomeracji czy tworzenie stalych punktéw wspoélpracy jednostek
terytorialnych obszaru aglomeracyjnego. W tym miejscu warto zaznaczy¢, ze oddalone
obszary aglomeracji sa bardziej podatne na realizacje projektow logistyki miejskiej
(m.in. z powodu zwigkszonej dostepnosci przestrzennej).

Jednoczesnie konieczne jest przeciwdziatanie tendencjom do niekontrolowanego
rozprzestrzeniania si¢ obszaru aglomeracyjnego, w tym do rozpraszania zabudowy
lub lokowania inwestycji na terenach, gdzie obstuga transportem bylaby utrudniona
lub wrecz niemozliwa do realizacji. Zaleznos¢ miedzy sposobem zagospodarowania
przestrzeni a wyborami komunikacyjnymi mieszkancéw jest bardzo $cista i dotyczy
m.in. gestosci zabudowy, wielkosci analizowanego obszaru, lokalizacji, dostepu do sieci
transportowej, relacji miedzy liczbg miejsc pracy a liczba mieszkan, dostepnoscia
innych waznych funkcji/urzadzen, jakosci przestrzeni i uktadu drogowego, zarzadza-
nia popytem na transport oraz miejscami parkingowymi*>. W tym kontekscie nalezy
wdrozy¢ dziatania w ramach polityki przestrzennej, uwzgledniajace dostosowanie
lokalizacji przedsiewziecia do ukladu systemu transportowego i przewidywanego
wplywu inwestycji na zdolnosci przewozowe i dostepnos¢ infrastrukturalng. Celem
jest zapewnianie skoordynowanego rozwoju przestrzennego miasta z uwzglednieniem
mozliwosci systemu transportowego, ktére bedzie sie charakteryzowa¢ duzg zwar-
toscig i brakiem nieuzasadnionego przerostu terytorialnego. Im bardziej miasto jest
zwarte, tym wiekszg role moga odgrywac alternatywne $rodki transportu.

Rdwnie istotng potrzebg jest sformalizowanie dziatalnosci transportowej o cha-
rakterze inwestycyjnym, organizacyjnym i promocyjnym pomiedzy centralnym
osrodkiem aglomeracji a obszarami bedacymi pod jego wptywem. Nalezy unika¢
tworzenia granicy i podzialu zadan miedzy miastem a terenami podmiejskimi.
Konieczna jest organizacja i koordynacja transportu aglomeracyjnego ze szczebla cen-
tralnego. Obecnie zadania z zakresu transportu s rozdzielone pomiedzy poszczegélne
jednostki samorzadu lokalnego (wojewddztwo, powiat, gmina), co czesto prowadzi
do sytuacji, w ktérej na danym odcinku wystepuje kilka podmiotéw bez konkret-
nego rozdzialu kompetencyjnego czy terytorialnego*!. Nalezy zatem doprowadzi¢

* P.Newman, J. Kenworthy, Cities and automobile dependence: a sourcebook, UK Gower Tech-
nical, Brookfield 1989; Land use and transport: settlement patterns and the demand for travel,
https://www.livingtransport.com/library/pdf.php?id=596; P.T. Aditjandra, The impact of urban
development patterns on travel behaviour. lessons learned from a British metropolitan region using
macroanalysis and micro-analysis in addressing the sustainability agenda, ,Research in Transpor-
tation Business & Management” 2013, 7, s. 78.

44

R. Ry$, P. Gorny, A. Sobol, A. Muziol-Wectawowicz (red.), Wyzwania i rekomendacje dla Kra-
jowej Polityki Miejskiej. Raport tematyczny grupy eksperckiej Kongresu Polityki Miejskiej, Instytut
Rozwoju Miast i Regionow, Warszawa-Krakow 2020, s. 47.
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do skupienia dziatalno$ci w ramach jednego centralnego o$rodka, co powinno mie¢
réwniez przelozenie na wigkszg profesjonalizacje $wiadczonych ustug i wzrost korzysci
skali w ramach polgczenia kompetencji kilku podmiotow.

Ze wzgledu na problemy transportowe, zwigzane z odptywem wielu mieszkan-
cow do spokojniejszych miejscowosci oddalonych od $cistego centrum miasta, kolej
aglomeracyjna, bedaca efektywnym srodkiem transportu duzej liczby pasazerow,
powinna odgrywa¢ jedng z kluczowych rdl w zakresie codziennego przemieszcza-
nia si¢ 0s6b na terenie aglomeracji. Pomimo zastrzezen co do jakosci swiadczonych
ustug popyt na kolejowe przewozy aglomeracyjne wzrasta od kilku lat, a odpowiednio
przemyslana i zaimplementowana strategia dotyczaca omawianej formy transportu
moze doprowadzi¢ do zwigkszonej konkurencyjnosci wérod transportu miejskiego®.
Najwieksze osrodki miejskie w Polsce, ktdre majg korzystny uklad infrastruktury
kolejowej, powinny w maksymalny sposdb wykorzystywaé mozliwosci, jakie daje
taka forma transportu publicznego. Dzieki budowie weztéw przesiadkowych, inte-
grujacych rozne formy transportu miejskiego (kolej, tramwaj, autobus, systemy
sharingowe), kolej aglomeracyjna moze stac si¢ alternatywa dla oséb, ktére codzien-
nie dojezdzaja do centrum aglomeracji z dalszych obszaréw i wykorzystuja do tego
samochdd osobowy jako jedyna realng forme przemieszczania si¢. Efektem bedzie
zmniejszenie kongestii transportowej oraz ograniczenie emisji halasu i zanieczyszczen
do $rodowiska.

Aby kolej aglomeracyjna stanowila realng alternatywe dla podrézy samochodem,
konieczne jest spelnienie kilku warunkdw*e:

- czestotliwosé — w najwiekszych aglomeracjach najdluzszy odstep pomiedzy

poszczegolnymi przejazdami nie powinien by¢ dtuzszy niz 30 min,

- dostepnos¢ - lokalizacja nowych i przemieszczanie istniejacych stacji oraz przy-
stankow w najwazniejszych punktach aglomeracji (tereny mieszkalne, centra
handlowe, szkoty, obiekty sportowe), przy jednoczesnym zapewnieniu krétkich
i bezpiecznych dostepéw do przystankéw tramwajowych czy autobusowych,

- integracja taryfowa - integracja systemu taryfowego i biletowego kolei aglo-
meracyjnej z tradycyjng miejska komunikacja zbiorowa (tramwaje, autobusy),

- relacje - przy ciagle rozszerzajacych si¢ przestrzennie obszarach aglomeracyj-
nych nalezy odej$¢ od koncepcji, w ktdrej punktem docelowym przejazdéw
w ramach kolei aglomeracyjnej jest sciste centrum miast.

*  A. Kozlak, Kolej aglomeracyjna jako podstawa systemu komunikacyjnego obszaréw metropo-
litalnych w Polsce, ,Studia Ekonomiczne, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach” 2013, 143,
s. 178.

¢ R.Ry$, P. Gorny, A. Sobol, A. Muziol-Wectawowicz (red.), Wyzwania..., s. 46.
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Oprocz wyzej wymienionych czynnikéw wsrod postulatéw rozwojowych kolei
aglomeracyjnej w Polsce wymienia si¢ $cista wspdtprace wielu podmiotow (w tym
samorzadow regionalnych), przemyslang i konsekwentna polityke rozwoju wezlow
przesiadkowych obejmujacych systemy parkingowe i wykorzystujace rozwigzania
typu park & ride, bike & ride czy systemy sharingowe oraz dziatalno$¢ marketingowa
i promocyjng w zakresie zwickszonego zainteresowania kolejg aglomeracyjng jako
efektywnym $rodkiem codziennych podrézy miejskich.

Odchodzac od postulatéw rozwojowych na rzecz transportu multimodalnego
i przemieszczen na calym obszarze funkcjonalnym aglomeracji, nalezy sie rowniez
skupi¢ na dziataniach w zakresie przeplywu osob i towaréw w $cistym centrum miasta.
To wlasnie srodmiesdcia polskich aglomeracji sg terenami, ktére w najwiekszym
stopniu s3 podatne na negatywne efekty transportu miejskiego. Miejsca te cechuja sie
wysokim deficytem wolnej przestrzeni, ktdra jednoczesnie w tym samym czasie jest
eksploatowana przez rézne formy transportu. Wptywa to na powstawanie kongestii
transportowe;j.

W zwigzku z powyzszym konieczne jest wprowadzenie w polskich aglomeracjach
polityki push & pull, ktéra polega na wypychaniu z przestrzenni miejskiej transportu
samochodowego, przy jednoczesnym przycigganiu alternatywnych form transportu,
ktore nie wymagajg az tak rozbudowanej infrastruktury. Jednym z przyktadéw roz-
poczecia realizacji powyzszej idei w polskich aglomeracjach jest zapowiadana prze-
budowa Alei Jerozolimskich w Warszawie*. Polityka transportowa miasta dotyczaca
$rédmiescia powinna przewidywac szereg dzialan o réznorodnej charakterystyce,
ktore stymulowatyby zmiane zachowan komunikacyjnych, a w efekcie zwigkszenie
przepustowosci czy poprawe jakosci zycia. Jezeli uzytkownicy samochodéw nie beda
mogli w efektywny sposéb dotrze¢ do celu podrézy, nawet probujac znalezé inng droge
dojazdu, to porzucg idee takiej formy przemieszczania sie na rzecz alternatywnych
$rodkow, takich jak tramwaj, kolej aglomeracyjna, rower czy ruch pieszy*.

Zgodnie ze wspdlczesnymi trendami logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach
konieczne jest odpowiednie zarzadzanie polityka parkingowa i taryfami, tak aby
dlugotrwale parkowanie w przestrzeni $rédmiescia bylo wysoce nieekonomiczne.
Z kolei odpowiednie ulgi powinny przystugiwac tylko wybranej grupie uprzywile-
jowanych podmiotéw, majacej charakter zamknietej listy. Wéréd gtéwnych postu-
latow rozwojowych dotyczacych polityki parkingowej wymienia sie aktualizacje

¥ https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/wezsze-aleje-jerozolimskie-miasto-mamy-
-tu-najlepsza-obsluge-komunikacyjna-68869.html (dostep: 1.06.2023).

K. Kope¢, Ksztaltowanie systemu transportowego w celu osiggniecia wysokiej jakosci zycia
mieszkaricow, ,Autobusy” 2016, 12, s. 666.
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regulacji prawnych, tak aby byly bardziej dostosowane do wspdtczesnych potrzeb
i dawaty wieksze prawa przy ksztaltowaniu stawki taryfowej wltadzom lokalnym
(obecnie jest to normowane ustawa sprzed ponad 40 lat*”’). Jednoczesnie wskazuje si¢
na konieczno$¢ kreowania stawek tak, aby 10% miejsc w strefie bylo stale wolnych™.
Dostepnos¢ na takim poziomie eliminuje wzmozony ruch w poszukiwaniu miejsc
i daje gwarancje niezawodnosci strefy parkowania. Ponadto, biorgc pod uwage
praktyki zagraniczne, przy realizacji nowych inwestycji zlokalizowanych w centrach
miast konieczne jest wyznaczenie limitu miejsc postojowych do jednego na miesz-
kanie, pie¢ dla biur i urzeddw i nie wiecej niz 10 na 1000 m? powierzchni uzytkowej
dla handlu i ustug®.

Przy realizacji polityki parkingowej nalezy uwzgledni¢ w odpowiednich propor-
cjach potrzeby poszczegolnych grup podmiotéw. Priorytetem jest zapewnienie miejsc
parkingowych dla mieszkancow i dostawcow, a w dalszej kolejnosci samochodéw
interesantow i klientéw. Natomiast nie powinno si¢ bra¢ pod uwage wyznacza-
nia postoju dla pracownikéw firm i urzedéw zlokalizowanych na newralgicznych
terenach®?. Szczegolnie istotne jest rowniez, aby wladze lokalne dzigki wdrozeniu
odpowiednich narzedzi zapewnily miejsca do operacji zaladunkowych i roztadun-
kowych przy jednoczesnym uregulowaniu przestrzeni czasowej, w ktorej dostawy
sg mozliwe. Celem jest odseparowanie procesow dostawczych od godzin szczytowego
ruchu pieszego i kotowego zwiazanego z codziennymi podrézami do pracy czy szkol.
Doswiadczenia zagraniczne zwigzane z tego typu projektami wskazujg na niezbedno$¢
efektywnej wspolpracy wszystkich interesariuszy.

Kolejnym postulatem rozwojowym w zakresie logistyki miejskiej jest skuteczna
realizacja idei wdrazania stref czystego transportu. Przykiad z Krakowa, gdzie
ustanowiono pierwszy w Polsce tego typu obszar, pokazuje, Ze obecna polityka
i normujgce akty prawne sg nieefektywne. Ze wzgledu na zbyt restrykcyjne podej-
$cie, a w konsekwencji sprzeciw lokalnej spotecznosci (w tym przede wszystkim
przedsiebiorcow), strefa czystego transportu na krakowskim Kazimierzu prak-
tycznie od poczatku nie funkcjonowata, a przepisy ja normujace byly niemozliwe
do wyegzekwowania.

4 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (DzU 1985, nr 14, poz. 60).

0 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/strefy-platnego-parkowania-za-duzo-pan-

stwowych-regulacji-69025.html (dostep: 16.06.2023).

U https://www.rdc.pl/informacje/kryzys-parkingowy-nie-da-sie-stworzyc-warunkow-do-swo-
bodnego-uzywania-samochodu-w-podrozy-do-centrum/ (dostep: 19.02.2023).

2 K. Kope¢, Koncepcja..., s. 101-112.
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Z badan przeprowadzonych przez PSPA wynika, Ze mieszkancy polskich aglomera-
cji sa zwolennikami wprowadzania stref czystego transportu, ale mniej restrykcyjnych
i nieograniczajacych sie tylko do pozwolenia na wjazd dla samochodéw elektrycznych,
wodorowych czy napedzanych gazem ziemnym®. Jednocze$nie nalezy mie¢ na uwadze,
ze udzial pojazdéw napedzanych zrédtami alternatywnymi jest weigz niski na rynku
motoryzacyjnym w Polsce. Kluczowe wydaje si¢ zatem wprowadzanie ograniczen
etapami, ktére powinny mie¢ charakter progresywny. W pierwszej kolejnosci nalezy
zakaza¢ wjazdu tylko dla najstarszych i najbardziej emisyjnych pojazdéw, a nastepnie
stopniowo wprowadza¢ ograniczenia dla kolejnych kategorii pojazdow. Mozliwoéé
poruszania sie na takich obszarach tylko samochodéw niskoemisyjnych, takich jak
np. hybrydowe, juz przyczyni sie do redukcji emisji zanieczyszczen. Zastosowanie
progresywnego podejscia pozwoli na ograniczenie sprzeciwu spoleczenistwa i umozliwi
dostosowanie si¢ w dluzszej perspektywie czasowej do nowych przepiséw. Rozsze-
rzony katalog uprawionych do wjazdu pojazdéw da réwniez mozliwos¢ tworzenia
stref czystego transportu na wiekszych obszarach, a nie ograniczanie si¢ do $cistego
centrum, jak to bylo w przypadku Krakowa.

Jednym z gléwnych priorytetdw, a zarazem postulatéw rozwojowych dla polskich
aglomeracji jest podjecie dziatan zmierzajacych do uczynienia alternatywnych form
transportu bezpieczniejszymi. Nalezy mie¢ bowiem na uwadze, ze znaczacy wptyw
na wzrost atrakcyjnosci systemu transportu publicznego ma poczucie bezpieczenstwa
i komfortu u uzytkownikéw - zaréwno w podrozach pieszych czy rowerem, jak i w dro-
dze doi z przystankéw komunikacji zbiorowej**. Szczegdlnie ruch pieszy i rowerowy
jest wrazliwy na kwesti¢ otoczenia, porzadku przestrzennego czy bezpieczenstwa.
Nalezy zapewni¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa uczestnikom ruchu drogowego,
a zwlaszcza rowerzystom i pieszym, ktdrzy sg szczegoélnie narazeni®. Popularyzacja
ruchu rowerowego, m.in. dzieki systemom bikesharingowym czy rozbudowie $ciezek
rowerowych, musi i§¢ w parze z zapewnieniem bezpieczenstwa. W celu realizacji
takiego zalozenia konieczne jest zaangazowanie w dlugookresowa wspdtprace wielu
podmiotdw, m.in. policji, stuzby zdrowia czy spolecznoscilokalnej, oraz realizacja prze-
myslanej i perspektywicznej polityki. Jednym z podstawowych czynnikéw wptywaja-
cych na wskazniki wypadkdow i $miertelnoéci na drogach jest przekraczanie dozwolonej

3 J. Wisniewski, A. Kania, W. Jakubczak, L. Witkowski (red.), Strefy czystego transportu. Raport,
PSPA, Warszawa 2019, s. 53, https://pspa.com.pl/wp-content/uploads/2020/08/strefy_czystego_transt
portu_raport_S.pdf (dostep: 16.02.2023).

>t ]. Gehl, Miasta dla ludzi, Wydawnictwo Ram, Krakéw 2017, s. 7.

» W najwiekszych miastach udziat smiertelnych wypadkéw drogowych z pieszymii rowerzystami
stanowi ponad 60% wszystkich takich zdarzen.
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predkosci. Zgodnie z raportem Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
na terenach zabudowanych, w ktérych zgodnie z przepisami ruchu drogowego dopusz-
czalna predkos$¢ wynosi 50 km/h, 85% kierowcdw podczas dojezdzania do przejs¢ dla
pieszych przekracza dopuszczalng predkosc. Nalezy zatem promowac oraz wdrazac
wszelkiego rodzaju dzialania skutkujace spowolnieniem ruchu miejskiego (szczegolnie
w $cistym centrum). Istotne jest opracowanie jednolitych regulacji prawnych, zapew-
niajacych odpowiednie warunki bezpieczenstwa dla pieszych i rowerzystéw przy
projektowaniu nowych inwestycji infrastrukturalnych. Réwnie waznym rozwigzaniem
jest przeprowadzenie audytu wszystkich istniejacych przej$¢ dla pieszych i rowerzy-
stow w zakresie widocznosci, oznakowania, o$wietlenia czy ograniczen predkosci.
Kluczowymi obszarami w zakresie zapewnienia odpowiedniego bezpieczenstwa
pieszych s tereny wokdt szkol. Nalezy wdrozy¢ standardy bezpiecznego sterowania
ruchem na takich obszarach z mozliwoscig bezpiecznego dojscia pieszo, dojazdu
rowerem lub zastosowania rozwigzan typu kiss & ride. Co wazne, projektowanie
infrastruktury zapewniajacej zwiekszone bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow
jest rownoznaczne z poprawg warunkéow wszystkich uczestnikéw ruchu (wyzsza
funkcjonalno$¢ ulic oraz odpowiednia widocznos¢ i przewidywalnos¢ zachowan).
Podstawg do opracowania efektywnych projektéw poprawy bezpieczenstwa jest posia-
danie odpowiedniej wiedzy i danych o charakterystyce przemieszczania si¢ w miescie
i zachowaniach poszczegélnych uczestnikéw ruchu, a nastepnie kompleksowa analiza.
Waznym elementem kreujagcym wspolczesng zrownowazong polityke mobilnosci
w aglomeracjach sg systemy sharingowe. Wspéldzielenie pojazdow czy rowerdw zyskuje
coraz wigkszg popularno$¢ wsrod mieszkancow i uczestnikdéw ruchu miejskiego.
Wreigz jednak nie powstaly przepisy prawne regulujace wspoéldzielong mobilnosé,
a przede wszystkim brakuje przywilejow dla tego rodzaju formy transportu. Konieczne
jest zatem zapewnienie odpowiedniego wsparcia regulacyjnego. Przede wszyst-
kim wspotdzielona mobilnos¢ powinna zosta¢ uznana w przepisach prawnych
dotyczacych ruchu drogowego za odrebng forme transportu, bez wzgledu na to,
czy mowa o rowerach, hulajnogach czy samochodach. Umozliwi to nadanie systemom
sharingowym odpowiednich przywilejéw w przestrzeni miejskiej.
Wirdd glownych postulowanych przywilejow mozliwych do wprowadzenia dla
wspoldzielonej mobilnoséci wymienia sie:
1. Mozliwo$¢ poruszania si¢ buspasami. Moze stac si¢ to bodzcem motywujacym do
rezygnacji z przejazdow indywidualnych i wykorzystania wspoltdzielenia pojazdow.

¢ Badania zachowan pieszych i relacji pieszy - kierowca (wrzesieri - grudzieni 2018 r.), Krajowa

Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2019, s. 41.
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Biorac pod uwage obecng liczbe samochodéw w ramach systemoéw carsharingo-
wych, omawiany przywilej nie powinien wpltyngé na zmniejszenie przepustowosci
buspaséw. Niemniej w przypadku omawianego dziatania nie nalezy zapomina¢
o gléwnej roli, jaka maja odegra¢ wydzielone na drogach pasy ruchu, a miano-
wicie o wsparciu transportu zbiorowego. W zwigzku z powyzszym proponowane
jest w pierwszej kolejnosci wdrozenie projektow pilotazowych i monitorowanie
ich efektow, a dopiero w nastepnej kolejnosci implikacja na szerszg skale.
Umozliwienie wjazdu do stref ograniczonego ruchu czy tez w przysztosci do
stref czystego transportu, ktore majg powsta¢ w najblizszych latach w najwiek-
szych polskich aglomeracjach. Jest to kolejny bodziec, ktéry w znaczacy sposob
spopularyzowalby wspétdzielong mobilnos¢. Strefy ograniczonego transportu
s3 wyznaczane lokalnie na podstawie uchwal rad miasta. Strefy czystego trans-
portu beda wprowadzone na podstawie przepiséw centralnych, jednakze wladze
miejskie bedg mialy mozliwos¢ wyznaczenia katalogu pojazdéw wytaczonych
z nowych przepiséw. W zwigzku z rozszerzeniem stref platnego parkowania
i wzrostem oplat za post6j w nich zasadne wydaje si¢ rowniez w tym zakresie
wprowadzenie odpowiednich ulg dla wspétdzielonej mobilnosci. Carsharing
jako $rodek transportu pozytywnie wplywajacy na rozwdj zréwnowazonych
i nowoczesnych systeméw transportowych powinien zosta¢ zwolniony z optat
za parkowanie badZ obarczony co najwyzej niewielka oplata ryczaltows. Obecnie
z oplat w strefach platnego parkowania zwolnione sa wylacznie samochody
elektryczne. Biorac jednak pod uwage obecny poziom rozwoju elektromobilnosci
w Polsce, rozszerzenie omawianego przywileju na samochody wspoétdzielone bez
wzgledu na ich naped wydaje si¢ zasadnym dziataniem.

Wyznaczenie specjalnych miejsc i przestrzeni do parkowania. Dla samochodéw
wspoldzielonych nalezy wyznaczy¢ specjalnie oznakowane miejsca postojowe, roz-
lokowane w kluczowych obszarach przestrzeni miejskiej, w tym przede wszystkim
w centrach miast i przy wezlach przesiadkowych. Ulatwienie znalezienia miejsca
parkingowego i zwigzana z tym oszczedno$¢ czasu bytyby duzym bodzcem moty-
wacyjnym dla rozwoju idei wspétdzielonej mobilnosci. Rozwiazanie to jest uza-
sadnione, poniewaz pojazdy carsharingowe nie pozostawatyby w takich miejscach
przez dtugi okres w odréznieniu od prywatnych samochodow™, gdyz sa w ciagtym
ruchu za sprawg kolejnych wypozyczen, a ich relokacja jest duza. W przypadku
tego rozwiazania szczegolnie na uwadze nalezy mie¢ odpowiednie oznakowanie
wyznaczonych miejsc parkingowych, przez wprowadzenie stosownych wzorcow

57

Samochody prywatne $rednio przez 95% czasu w ciggu doby pozostaja zaparkowane.
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do rozporzadzenia w sprawie znakéw i sygnalow drogowych®®. Nalezy rowniez
zadbac o wyznaczenie specjalnych przestrzeni parkingowych do wypozyczenia
i zwrotow dla innych form wspdtdzielonej mobilnosci (rowerdw, skuteréw czy hulaj-
n6g). Dodatkowym mozliwym do wprowadzenia udogodnieniem jest wyposazenie
wyznaczonych miejsc w sprzet serwisowy czy punkty wymiany badz tadowania
baterii. Tego rodzaju miejsca powinny by¢ wyznaczane w strategicznych punktach
systemu transportu miejskiego. Mowa tu przede wszystkim o weztach przesiadko-
wych, gdzie zastosowanie takiego rozwigzania wspieratoby rozwdj idei transportu
multimodalnego, czy okolicach centréw biurowych i handlowych. Rozwigzanie
to jednoczesnie przyczyni si¢ do poprawy fadu miejskiego dzieki ograniczeniu
porzucania rowerdw czy hulajnég w miejscach do tego nieodpowiednich. Warto
odnotowad, ze jedno klasyczne miejsce parkingowe dla samochodu to miejsce dla
okoto 20 hulajnég czy 8-10 rowerow™.

4. Preferencyjne opodatkowanie ustug sharingowych w Polsce - w tym zakresie
istnieje kilka mozliwych do wdrozenia rozwigzan. Przede wszystkim w Pol-
sce ustugi carsharingu sg traktowane wedlug prawa podatkowego jako zwykle
ustugi najmu i s3 opodatkowane podstawowa stawka podatku od towaréw i ustug
na poziomie 23%. Z kolei podobne formy dzialalnosci biznesowej, tzn. ustugi
taksowkarskie czy komunikacja miejska, uprzywilejowane sg preferencyjna
o$mioprocentowq stawka podatku. Nalezy zatem podja¢ dziatania legislacyjne
zmierzajace do wyréwnania obcigzenia podatkowego, a co za tym idzie — obnizenia
stawki dla ustug carsharingowych do wspomnianych wczesniej 8%. Trudnoscia
w realizacji tego zadania jest uzaleznienie podjecia dzialan od wprowadzenia
odpowiednich norm na poziomie UE. W zwiazku z tym mozliwszym do wdrozenia
dzialaniem podatkowym jest ustanowienie odpowiednich preferencji w ramach
podatku dochodowego. Chodzi o zachety fiskalne naklaniajace do korzystania
z carsharingu jako srodka transportu pelnigcego funkcje samochodu stuzbowego
(zaliczenie wszystkich wydatkéw na wynajem i eksploatacje wypozyczanych
samochodéw do kosztéw uzyskania przychodu czy tez utatwienia podatkowe
dla pracodawcéw pokrywajacych koszty dojazdéw pracownikéw do pracy przy
uzyciu ustug wspoldzielonej mobilnosci).

8 Rozporzadzenie Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
31 lipca 2002 roku w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (DzU 2002, nr 170, poz. 1393).

* https://next.gazeta.pl/next/7,172392,26314644,chca-stojaka-na-rowery-w-ksztalcie-samochodu-
zmotoryzowani.html (dostep: 11.02.2023); https://www.miasto2077.pl/zamiast-parkingu-dla-jed-

nego-auta-postoj-dla-osmiu-rowerow/ (dostep: 11.02.2023).


https://next.gazeta.pl/next/7,172392,26314644,chca-stojaka-na-rowery-w-ksztalcie-samochodu-zmotoryzowani.html
https://next.gazeta.pl/next/7,172392,26314644,chca-stojaka-na-rowery-w-ksztalcie-samochodu-zmotoryzowani.html
https://www.miasto2077.pl/zamiast-parkingu-dla-jednego-auta-postoj-dla-osmiu-rowerow/
https://www.miasto2077.pl/zamiast-parkingu-dla-jednego-auta-postoj-dla-osmiu-rowerow/
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5. Promocja udzialu samochodéw z napedem elektrycznym w systemach carsharin-

gowych. W kontekscie ograniczania ruchu samochodéw osobowych w przestrzeni
miejskiej dotychczas realizowana polityka zachet do zakupu wlasnych pojazdéw
elektrycznych wydaje sie bezzasadna z punktu widzenia polityki transportowe;j
miast. O ile zwigkszony udzial tego typu pojazdéw w ruchu miejskim wplynie
z pewnoscig na redukcje zanieczyszczen i emisji halasu, o tyle wcigz nie bedzie
rozwigzywal pozostalych problemow, takich jak rosnaca kongestia transportowa,
a wrecz moze je poglebia¢. Pomimo oczywistych korzysci, szczegolnie srodowisko-
wych, wynikajacych z uzytkowania pojazdow z napedem alternatywnym, nalezy
mie¢ na uwadze, ze nie rozwigzujg one problemu kongestii transportowej w polskich
aglomeracjach. Zmiana napedu na bardziej ekologiczny nie zapewnia alterna-
tywnego sposobu transportu dla samochodéw osobowych. Pojazdy ekologiczne
zajmujg tyle samo przestrzeni miejskiej i parkingowej oraz wymagaja identycznej
infrastruktury drogowej co spalinowe odpowiedniki. Rozwdj elektromobilnosci
w kontekscie logistyki miejskiej ma sens wowczas, gdy samochody z napedem
alternatywnym uzywane sa w formie carsharingu, zapewniajacego tym, ktérzy
zrezygnowali z prywatnych samochodéw osobowych, korzystanie z alternatywnej
i prosrodowiskowej odmiany formy transportu. Realizacja omawianego postulatu
pozwala réwniez na rozlozenie wcigz wysokich kosztéw zakupu samochodéw
elektrycznych na wigksza liczbe jego uzytkownikow.

. Konieczne jest zadbanie o zachowanie zasad konkurencyjno$ci na rynku wspdtdzie-

lonej mobilnosci przez zapewnienie rownego i przejrzystego dostepu dla wszystkich
zainteresowanych podmiotéw. W ostatnich latach dochodzito bowiem do sytuaciji,
gdy w toku przeprowadzonych postepowan przetargowych wybierano jednego
operatora systemu, co powodowalo tworzenie si¢ lokalnego monopolu na dostawe
okreslonego rodzaju ustugi i brak konkurencji. Taki stan rzeczy byl posrednio
jedna z przyczyn upadku roweru miejskiego w Tréjmiescie, ktory byt najwiekszym
systemem bikesharingowym. Celem zapewnienia mieszkancom szerokiej oferty
ustug, gdzie poszczegdlni operatorzy konkuruja miedzy soba oferta rynkows,
konieczne jest kompleksowe wsparcie systemu, a nie dotowanie i wspieranie
jednego operatora wybranego w ramach przetargu.

. Istotnym postulatem promujacym rozwdj idei wspdtdzielonej mobilnosci jest

wsparcie programow typu Maas$, ktore kumulujg dostep do wszystkich mozliwych
form transportu w miescie w jednym miejscu. Rozwigzanie to pozwala zaplanowa¢
podroéz z punktu A do B z wykorzystaniem réznorodnych srodkéw transportu,
przy jednoczesnym dokonaniu niezbednych rezerwacji i automatycznych oplat.
To wszystko zgodnie z zalozeniem odbywaloby si¢ za posrednictwem jednej
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specjalnej aplikacji. W celu skutecznej realizacji idei Maa$ konieczna jest mozli-

wie najpelniejsza integracja operatorow systemow sharingowych oraz miejskich

i lokalnych przewoznikéw w ramach wspomnianej aplikacji (rozklady jazdy,

informacje biezace o ruchu, rezerwacje/zwroty, platnosci, rozliczenia).

Szczegdlnie istotng role w promowaniu alternatywnych form transportu odgrywa
rower, ktdrego potencjal w ostatnich latach zostal zauwazony w polskich aglomera-
cjach. Dynamicznie rozwijajgce si¢ systemy bikesharingowe w najwiekszych miastach
oceniane sg pozytywnie. Niemniej w poréwnaniu z krajami Europy Zachodniej
wcigz jest wiele do zrobienia. Sama rozbudowa systeméw wspoldzielenia rowerdw
nie wystarczy do zwigkszenia udzialu tego srodka transportu w podrézach miejskich.
Z doswiadczen i badan wynika bowiem, Ze w wielu przypadkach bikesharing stat si¢
alternatywna forma przemieszczania si¢ nie dla kierowcdw samochodéw, ale dla oséb,
ktére dotychczas korzystaty z transportu publicznego.

Przyklad Amsterdamu pokazuje, ze to nie system roweru publicznego jest
niezbednym elementem wysokiej popularnosci tej formy transportu, ale odpo-
wiednio dostosowana infrastruktura®. Oczywiécie bikesharing moze by¢ elemen-
tem korzystnie wpltywajacym na promocje, jednakze dla realnego zwickszenia
ruchu rowerowego konieczna jest rozbudowa dostosowanych $ciezek rowerowych.
Wraz ze zwiekszeniem dlugosci tej infrastruktury ciggle przybywa rowerzystow,
a kolejne inwestycje powodujg dalszy wzrost zainteresowania ruchem rowerowym.
Jednakze, jak juz wczes$niej wspomniano, przestrzen miejska, a zwlaszcza $ciste
centrum, cechuje si¢ deficytem wolnej przestrzeni pod inwestycje infrastrukturalne.
W zwigzku z tym nowe trasy rowerowe moga by¢ projektowane kosztem ciagow
komunikacyjnych dla pieszych lub poprzez zwezenie ulic, po ktérych poruszaja sie
samochody. W wielu przypadkach w polskich aglomeracjach, w imie realizacji zasad
bezpieczenstwa, infrastruktura rowerowa rozbudowywana jest na chodnikach lub
obok nich. Jest to sprzeczne z ideg polityki zréwnowazonej mobilnosci, gdyz w tych
przypadkach rowerzystow i pieszych stawia si¢ w podporzadkowanej pozycji wobec
uprzywilejowanego ruchu samochodowego. Jednoczesnie takie rozwigzanie nie jest
gwarantem bezpieczenstwa, gdyz rowerzysci sg szczegdlnie narazeni na wlotach
i wylotach bocznych ulic, ktore przecinajg sie z ciggami pieszymi. Podobnie zatem
jak w przypadku projektowania infrastruktury dla transportu publicznego i pieszego
konieczne jest realizowanie polityki push & pull, ktéra w tym przypadku polegac
bedzie na rozbudowie infrastruktury rowerowej kosztem ograniczania badz calkowitej

¢ https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/piec-powodow-dla-ktorych-amsterdam-je-
st-rowerowa-stolica-swiata-56852.html (dostep: 6.08.2023).


https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/piec-powodow-dla-ktorych-amsterdam-jest-rowerowa-stolica-swiata-56852.html
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/piec-powodow-dla-ktorych-amsterdam-jest-rowerowa-stolica-swiata-56852.html
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eliminacji przestrzeni dla ruchu samochodowego. Przy realizacji polityki rowerowej
w mie$cie nalezy rowniez pamieta¢ o zapewnieniu zaplecza parkingowego oraz socjal-
nego dla rowerzystow, co z kolei wymaga realizacji odpowiednich dzialan w zakresie
projektowania budynkéw biurowych, szkét czy obiektéw uzytecznosci publicznej.

Wsréd potencjalnych dziatan do realizacji wymieni¢ mozna wdrozenie dlugofa-
lowej polityki rowerowej w poszczegolnych aglomeracjach i opracowanie jednolitych
dla catego obszaru aglomeracyjnego standardéw w zakresie budowy infrastruktury
rowerowej, celem unikniecia realizacji niezaleznych od siebie inwestycji majacych
charakter czgstkowy, niezapewniajacych integracji na danym terenie. W dzialaniach
inwestycyjnych konieczne jest nadanie priorytetu rowerom w centrach miast (tutaj
réwniez, tak samo jak w przypadku ruchu pieszych, mozna si¢ postuzy¢ najlepszymi
praktykami z Oslo czy Amsterdamu). Réwnie waznym elementem jest zintensyfi-
kowana promocja wéroéd mieszkancéw tejze formy transportu jako efektywnego,
a jednoczesnie zdrowego i proekologicznego. W tym miejscu nalezy zaznaczy¢,
ze rozbudowa infrastruktury rowerowej w polaczeniu ze wzrostem popularnosci tej
formy transportu bedzie nies¢ ze soba sprzeciw 0sob poruszajacych sie samochodami.
Problem ten moze zosta¢ rozwigzany jedynie dzieki zintensyfikowaniu dziatalnosci
promocyijnej i edukacyjnej w zakresie zréwnowazonej mobilnosci oraz wspotpracy
polaczonej z dobrag wolg wszystkich uczestnikéw ruchu miejskiego. Dla przykiadu
portugalskie miasto Augeda za najwazniejszy wniosek przy opracowywaniu strategii
rowerowej w miescie uznato staranne planowanie drég rowerowych ze zwiekszonymi
standardami bezpieczefistwa (np. ulepszenia oznakowania zapewniajgce pierw-
szenstwo rowerzystom, edukowanie wszystkich uzytkownikéw drég i zapewnienie
odpowiedniej infrastruktury).

Oproécz dziatan rozwojowych w zakresie transportu pasazerskiego rownie istotna
jest implementacja odpowiednich rozwigzan dotyczacych zwigkszania efektywnosci
przeptywu tadunkéw w przestrzeni miejskiej, przy jednoczesnym ograniczaniu jego
negatywnego wplywu na srodowisko i spoleczenistwo. W dostepnym pismiennic-
twie wskazuje si¢ na konieczno$¢ wyodrebnienia ze struktur urzedéw miejskich
jednostki organizacyjnej/osoby odpowiedzialnej za kontrole funkcjonowania miej-
skiego transportu towarowego, identyfikacje szans i problemoéw oraz inicjonowanie
i koordynowanie dziatan zmierzajacych do zwigkszenia efektywnosci operacji logi-
stycznych i przeptywu informacji w obrebie systemu®. Z kolei, jak wskazano wcze$niej,
w polskich aglomeracjach tematyka transportu towarowego czestokro¢ jest margi-

¢ S.Iwan, Innowacyjne rozwigzania w obszarze zarzgdzania miejskim transportem towarowym,

[w:] R. Knosala (red.), Innowacje w zarzgdzaniu i produkcji, Oficyna Wydawnicza Polskiego
Towarzystwa Zarzadzania Produkcja, Opole 2014, tom I, s. 963-964.
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nalizowana, a priorytetem jest transport osobowy. Z danych uzyskanych w wyniku
realizacji kwestionariusza ankietowego wynika, zZe zadna z badanych aglomeracji
nie wyznaczyla jednostki/komorki organizacyjnej odpowiedzialnej za miejski trans-
port towarowy i nie planuje w najblizej przyszlosci takich dziatan.

Nalezy zaznaczy¢, ze podobnie jak w przypadku rozwiazan z zakresu transportu
osobowego, wdrazane rozwigzania dotyczace zréwnowazonego transportu towa-
rowego w jednym mie$cie moga nie stanowi¢ efektywnego rozwigzania w innym
osrodku. Sukces takich przedsiewzig¢ zalezy bowiem od wielu sktadowych, takich
jak: warunki geograficzne, przyzwyczajenia mieszkancow czy motywacje i efektyw-
nos$¢ zaangazowanych interesariuszy®?. Niemniej istnieje potrzeba zorganizowania
nowoczesnego systemu dostaw fadunkéw, w tym ruchu dostawczego i przesyltek
kurierskich, obejmujacego m.in.:

- wspdlprace z centrami logistycznymi, przewoznikami i odbiorcami fadunkéow

w zakresie ustalania tras i okreséw ruchu samochoddéw towarowych, miejsc
i zasad zaladunku i roztadunku oraz wykorzystywanych $rodkéw transportu
(dotyczy to takze dostaw e-handlu dla klientéw indywidualnych),

- zarzadzanie przejazdami z ograniczeniem dostepu wybranym kategoriom
pojazdow, np. wysokoemisyjnym i hatasliwym, do poszczegdlnych obszarow
(ulic) i w niektdrych okresach doby,

- organizacje postoju pojazdow zaopatrzenia,

- zachecanie do stosowania nieucigzliwych i nowoczesnych technologii,

- badanie potrzeb, prognozowanie zmian, formulowanie wnioskéw dotyczacych
polityki zagospodarowania przestrzennego (lokowania zrodet i celéw ruchu
zwigzanych z transportem towar6w) i systemu transportu.

Wedtug raportu Urban logistics faced with economic and environmental challenges
optymalizacje przeplywu towaréw do miasta i w jego granicach, przy jednoczesnym
zaspokojeniu potrzeb klientéw, mozna osiaggna¢ jedynie przy blizszej wspotpracy inte-
resariuszy (prywatnych firm logistycznych, informatycznych, urzedéw panstwowych
ilokalnych wladz)®. Autorzy dokumentu wskazali réwniez priorytety rozwojowe,
do ktorych nalezg:

- wprowadzenie wspdlnych norm dotyczacych np. wymiaréw przesytek,

by usprawni¢ obstuge przeladunku,

¢ E. Alvarez, A. De La Calle, Sustainable practices in urban freight distribution in Bilbao, ,,Journal
of Industrial Engineering and Management” 2011, 4(3), s. 538-553.

¢ Urban logistics faced with economic and environmental challenges, https://info.fmlogistic.com/
urban-logistics-challenges (dostep: 20.05.2023).


https://info.fmlogistic.com/urban-logistics-challenges
https://info.fmlogistic.com/urban-logistics-challenges
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- wspoldzielenie zasobéw magazynowych i transportowych poszczegoélnych
podmiotdw,

- optymalizacja wykorzystania istniejacej infrastruktury miejskiej, w tym
wykorzystanie buspaséw do dostaw nocnych oraz transportu multimodalnego
(polaczenie transportu kolowego, kolejowego, szynowego czy wodnego),

- zbieranie i dzielenie si¢ danymi dotyczacymi przestrzeni miejskiej celem
efektywniejszego planowania tras przejazdu i $ledzenia przesytek,

- automatyzacja obstugi magazynow, by zwiekszy¢ tempo i doktadno$¢ realizacji
zamowien.

Postuluje si¢, aby inicjatywy w zakresie wspomagania miejskiego transportu
towarowego mialy charakter dziatan zintegrowanych i braly pod uwage cztery gtowne
perspektywy®:

- integracja podsystemow — wdrazane rozwigzania faczg wiele aspektéw dzia-

talnosci miast, stad tez koniecznos¢ integrowania ich funkcji czy proceséw
w nich zachodzacych,

- integracja potrzeb i oczekiwan interesariuszy — poszukiwanie rozwigzan pozwa-
lajacych na wypracowanie kompromisu pomig¢dzy podmiotami o sprzecznych
interesach,

- integracja wdrazanych rozwigzan - wdrazanie calo$ciowego pakietu rozwig-
zan celem uzyskania efektu synergii i osiggania znacznie lepszych wynikéw,

- integracja przeptywu danych i zasobéw wiedzy - informacje niezbedne
do skutecznego dzialania systemu i realizacji zaplanowanych celow.

Ponadto przyszle rozwigzania w zakresie miejskiego transportu towarowego
powinny zmierza¢ do integracji proceséw digitalizacji i automatyzacji proceséw logi-
stycznych wspomagajacych podejmowanie decyzji w czasie rzeczywistym i opartych
na wykorzystaniu danych i analizy dynamicznej®.

Jak widaé wigc, osiggniecie wysokiego poziomu efektywnosci miejskiego systemu
transportu towarowego wymaga komplementarnego i calosciowego podejécia, ktére
pozwoli na uzyskanie efektu synergii i realizacj¢ celoéw poszczegolnych interesariuszy.

® S.Iwan, Zarzgdzanie miejskim transportem towarowym w kontekscie budowania konsensusu

pomiedzy zréznicowanymi oczekiwaniami jego interesariuszy, ,Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroclawiu” 2015, 383, s. 41.

% T.Banyai, Real-time decision making in first mile and last mile logistics: How smart scheduling

affects energy efficiency of hyperconnected supply chain solutions, ,Energies” 2018, 11, s. 1833;
R. De Souza, M. Goh, H.C. Lau, W.S. Ng, P.S. Tan, Collaborative urban logistics - synchronizing
the last mile a Singapore research perspective, ,Procedia-Social and Behavioral Sciences” 2014,
125, 5. 422-431.
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Osiagniecie powyzszego jest uzaleznione od wielu czynnikow, jednakze podstawa jest
aktywny udzial i zaangazowanie wszystkich zainteresowanych w proces przeptywu
towaréw w przestrzeni miejskiej. Postulat ten jest uznawany za jeden z najwazniej-
szych czynnikow sprzyjajacych rozwojowi zréwnowazonego miejskiego transportu
towarowego®. Konieczne jest wlaczenie ich do ocen proceséw wdrozeniowych oraz
kreowanie partnerskich stosunkéw w ramach wspotpracy, co pozwoli na obserwowanie
zachodzacych procesow i ocene zgodnosci przyjetych zatozen i interesow z biezagcymi
rezultatami. W tym konteks$cie kluczowa role powinny odgrywaé wladze polskich
aglomeracji jako podmioty inicjujace i koordynujace dzialania, ktére majg na celu
wypracowanie rozwigzan godzacych interesy wszystkich. Zaniedbanie powyzszego
postulatu skutkowa¢ moze niepowodzeniem i porzuceniem przedsiewzie¢ ze wzgledu
na zbyt niskie zaangazowanie si¢ w ich realizacje interesariuszy z sektora prywatnego.
Rozwigzaniem mogg by¢ partnerstwa publiczno-prywatne na rzecz jakosci transportu
towarowego (ang. freight quality partnership, FQP), ktore sprawdzily sie chociazby
w Wielkiej Brytanii®. Sg to porozumienia pomiedzy wltadzami miejskimi a sektorem
prywatnym okreslajace warunki wspdtpracy w zakresie kreowania nowoczesnych
systemow transportu miejskiego.

Wezesniej opisywana koncepcja miasta zwartego, ktora promuje ograniczanie
uzytkowania terenu i zwiekszenie efektywnosci transportu publicznego oraz poru-
szania sie pieszo i rowerem, musi réwniez uwzglednia¢ potrzeby operacji transportu
towarowego (m.in. przestrzen fadunkows). Innowacyjne modele zarzadzania prze-
plywem towaréw w miescie powinny zosta¢ uwzglednione w planowaniu urbani-
stycznym. Efektywny system miejskiego transportu towarowego jest rowniez zalezny
od wlasciwej polityki miejskiej. Aktywnos$¢ wladz miejskich w zakresie kreowania
transportu towarowego moze przyczynic sie do zwieckszonego zaangazowania réznych
grup interesariuszy oraz umozliwi¢ dynamiczng wspodtprace, pozwalajaca na osia-
ganie kompromiséw®®. W wielu przypadkach realizacja zalozen idei zréwnowazo-
nego transportu towarowego wiaze si¢ ze wzrostem kosztéw operacji logistycznych.
Konieczne jest zatem nawigzanie dialogu spotecznego z przedsigbiorstwami i klien-
tami w sprawie korzysci wynikajacych z realizowanej polityki®.

¢ S.Iwan, Zarzgdzanie..., s. 5.

7 A guide on how to set up and run freight quality partnerships. Freight best practice, www.fre-
ightbestpractice.org.uk (dostep: 20.05.2023).

% S.Iwan, Zarzgdzanie..., s. 42-43.

¢ U. Clausen, C. Geiger, M. Poting, Hands-on testing of last mile concepts, ,Transportation
Research Procedia” 2016, 14, s. 1533-1542.


http://www.freightbestpractice.org.uk
http://www.freightbestpractice.org.uk
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Wladze miejskie powinny podejmowac¢ efektywne dzialania stuzace promowa-
niu wykorzystywania $rodkdw transportéw o dopasowanej do potrzeb wielkosci,
ktére napedzane beda alternatywnymi zrédtami energii (energia elektryczna, gaz
czy woddr), a jednoczesnie zapewnia wysoka sprawno$¢ operacyjna, ograniczenie
negatywnego wptywu na $rodowisko oraz wysoki poziom bezpieczenstwa uczestnikow
ruchu miejskiego”. Oprécz dostawczych samochodéw napedzanych alternatywnymi
zrédtami energii istotng role w zrownowazonym przeptywie towardéw odgrywac
moga réwniez rowery cargo (w tym elektryczne). Ich uzycie moze by¢ szczegélnie
efektywne w $cistych centrach miast i na terenach z ograniczonym dostepem dla
samochoddéw i pojazdéw dostawczych, stanowigc realng alternatywe na odcinku
»ostatniej mili”. Nowe technologie wymagaja dostosowanej infrastruktury transpor-
towej i obiektowej, co wiaze si¢ z konieczno$cig poniesienia naktadow inwestycyjnych.
Jednoczesnie celem popularyzacji tego typu rozwiagzan konieczne jest wprowadze-
nie zmian prawnych (strefy ograniczonego ruchu samochodowego/ciezarowego)
czy zachecanie firm dostawczych badz §wiadczacych ustugi publiczne do uzytkowania
rowerow cargo w formie benefitéw. Z wczesniej przeprowadzonych badan wynika,
ze niektore polskie aglomeracje podjely juz dzialania w tym kierunku, a jednym
z prekursoréw jest miasto £.odz".

Réwniez w kontekscie transportu multimodalnego nalezy szuka¢ usprawnien
w przeplywie towardéw. Przyktady mozna znalez¢ w krajach Europy Zachodniej,
gdzie inwestycje wspierajace rozwoj miejskich centréw logistycznych i towarowego
transportu intermodalnego sa uzupelniane przede wszystkim zdecydowanymi
dzialaniami legislacyjnymi’. W omawianym aspekcie obserwowana jest réwniez
$cista wspolpraca przedstawicieli wtadz lokalnych z jednostkami sektora prywatnego
na wielu etapach planowania, projektowania i wdrazania nowych modeli systemu
dostaw. Rownie istotne jest opracowanie modelu biznesowego dla skutecznego
funkcjonowania miejskich centréw logistycznych. Przyklady zagraniczne pokazuja,
ze wsparcie finansowe ze strony wladz miejskich jest potrzebne, ale zbyt duzy udziat
takich srodkéw zwieksza ryzyko niepowodzenia projektu po zakonczeniu dotacji”.
Dlatego programy samofinansujace si¢ oparte na modelu biznesowym maja kluczowe
znaczenie dla utrzymania trwato$ci przedsiewziecia w dtugiej perspektywie czasowe;.

7 European Automobile Manufacturers Association..., s. 13.

U https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/lodz-start-programu-towarower-dla-przed-

siebiorcow-69107.html (dostep: 10.06.2023).

72 ]. Kazmierski, Konsekwencje lokalizowania centréw logistycznych w przestrzeni miejskiej,
»Problemy Rozwoju Miast” 2012, 1, s. 107.

7 E. Taniguchi, Concepts..., s. 315.


https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/lodz-start-programu-towarower-dla-przedsiebiorcow-69107.html
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/lodz-start-programu-towarower-dla-przedsiebiorcow-69107.html
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Rolg wtadz miejskich w takich przypadkach nie powinno by¢ dostarczenie funduszy,
lecz koordynacja wszystkich dziatan, zapewnienie statego wsparcia, przygotowanie
udogodnien, doradztwo i dziatania promujace, ktére zachecatyby do uczestnictwa
w projekcie.

Jednym z kluczowych elementéw jest wpisanie tematyki miejskich centréw logi-
stycznych w polityke przestrzenng jednostek aglomeracyjnych. Tereny pod budowe
tego typu obiektéw na obrzezach miejskich powinny zosta¢ uwzglednione w miej-
scowych planach zagospodarowania przestrzennego™. Dodatkowo celem wsparcia
kreowania nowoczesnych i zréwnowazonych tancuchéw miejskich dostaw konieczne
jest wdrozenie regulacji w zakresie dostepnosci transportowej do centréw i pozosta-
tych dzielnic danego miasta. Jednoczesnie analiza lokalizacyjna tego typu obiektow
powinna uwzglednia¢ maksymalizacje korzysci ekonomicznych i srodowiskowych
przy uwzglednieniu potrzeb lokalnej spofecznosci i wiadz miejskich”. Poniewaz jednak
miejskie centra logistyczne sg w wielu przypadkach indywidualnymi inwestycjami
prywatnych inwestoréw, z tego powodu lokalizowane sa w miejscach optymalnych
z ich punktu widzenia, a niekoniecznie z uwzglednieniem celéw ogélnospolecznych,
jak np. tworzenie nowych miejsc pracy czy zintegrowanych i przyjaznych srodowisku
rozwigzan transportowych”.

Wsrdd gltéwnych postulowanych kierunkéw rozwoju logistyki miejskiej w pol-
skich aglomeracjach wymienia si¢ m.in. zastosowanie nowoczesnego podejscia
do planowania zréwnowazonej mobilnosci, ktére polega na diugofalowym, kom-
pleksowym i partycypacyjnym zarzadzaniu uwzgledniajacym wiele powiazanych
ze sobg aspektéw funkcjonowania miast. Ponadto zaleca sig, aby dziatania nie byly
ograniczane wyltacznie do granic administracyjnych miasta, lecz obejmowaly caty
obszar funkcjonalny aglomeracji. Wymaga si¢ takze bardziej radykalnych dziatan
o charakterze techniczno-adaptacyjnym czy organizacyjnym, ukierunkowanych
na eliminacje przemieszczania si¢ samochodem osobowym w centrach miast, przy jed-
noczesnej promocji i wsparciu ruchu pieszego i rowerowego. Zwrécono réwniez uwage
na podjecie stosownych dziatan z zakresu zaniedbywanego dotychczas w polskich
aglomeracjach transportu towarowego. Przede wszystkim postuluje si¢ wspolprace

™ G. Chaberek-Karwacka, Teoretyczne kryteria ksztaltowania logistyki ostatniej mili i realne
mozliwosci ich wykorzystania na obszarze najwigkszych aglomeracji w Polsce, ,,Prace Naukowe
Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroclawiu” 2015, 383, s. 19.

7 T.Bosona, Urban freight last mile logistics - challenges and opportunities to improve sustaina-
bility: a literature review, ,Sustainability” 2020, 12, s. 12.

6 C.Krysiuk, B. Zakrzewski, Centra logistyczne jako element usprawniajgcy system transportowy
UE, ,, Technika Transportu Szynowego” 2013, 10, s. 2283.
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i integracje na roznych szczeblach dziatan i podmiotéw uczestniczacych w calym
tancuchu dostaw w celu optymalizacji i zwigkszenia efektywnosci.

Rozwdj w zréwnowazonym transporcie towarowym ukierunkowany jest na digi-
talizacje i automatyzacje procesoéw logistycznych, promocje ekologicznych srodkow
transportu (elektryczne cigzaréwki, rowery cargo) czy wdrazanie na podstawie
partnerstwa publiczno-prywatnego miejskich centréw logistycznych. Przedstawione
w powyzszym podrozdziale postulowane dzialania sg tozsame zaréwno dla polskich
aglomeracji, jak i lepiej rozwinietych osrodkéw miejskich w krajach Europy Zachod-
niej. Scharakteryzowane kierunki rozwoju maja na celu ograniczenie negatywnych
skutkow transportu miejskiego, spowodowanych cigglym zwigkszaniem si¢ liczby
ludno$ci w miastach i nasilajacymi sie w zwigzku z tym procesami suburbanistycz-
nymi. Jednocze$nie nalezy mie¢ na uwadze, ze poszczegdlne dziatania pozadane
do wdrozenia w najblizszej przyszlosci moga sie rézni¢ skalg trudnosci implemen-
tacji ze wzgledu na specyficzne uwarunkowania, szanse i bariery, ktore czestokro¢
determinuja dalszy rozwéj aglomeracji miejskich.

3.3. Szanse i bariery wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej
w polskich aglomeracjach

Przy adaptacji rozwigzan logistyki miejskiej konieczne jest rozpoznanie czynnikéw
majacych wplyw na funkcjonowanie danego os$rodka miejskiego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem istniejacych oraz potencjalnie mozliwych w przysztosci szans
i barier rozwojowych aglomeracji. Skuteczna implementacja rozwigzan logistyki
miejskiej w strategii rozwoju miasta wymaga nalezytej starannosci, dotyczacej
m.in. uwzglednienia procesu zbierania i oceny informacji na temat mozliwoséci oraz
zagrozen”. Identyfikacja szans i barier dla rozwoju logistyki miejskiej ma wplyw
na wzrost $wiadomosci wsérdd jej interesariuszy podczas opracowywania strategii,
implementacji danych dziatan czy oceny rezultatéw podjetych czynnosci.

Do podstawowych problemoéw towarzyszacych wdrazaniu koncepcji zrownowa-
zonej mobilnosci miejskiej w polskich aglomeracjach naleza m.in.:

- braktaczenia kwestii mobilnosci z kwestiami zagospodarowania przestrzennego,

- brak konsensusu politycznego wobec wdrazania zasady zréwnowazonej

mobilnosci,

77 M. Lindholm, E.E. Ballantyne, Introducing elements of due diligence in sustainable urban freight
transport planning, ,,Transport Research Procedia” 2016, 12, s. 66-78.
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- koniecznos¢ wykazywania pozytywnych wskaznikéw ekonomicznych dla
inwestycji drogowych skutkujacych rozbudows przepustowosci drég,

- jednoczesne inwestycje w infrastrukture drogowa i transport publiczny, gdzie
rozbudowa drég wptywa na zmiane liczby pasazeréw transportu publicznego?®,

- bariery prawne, jak np. trudnoéci zwigzane z integracjg taryfowa,

- trudnosci z prowadzeniem inwestycji obejmujacych wytacznie ruch pieszy
i niezmotoryzowany lub uspokajanie ruchu drogowego oraz brak standardéw
dla takich inwestycji,

- koniecznos¢ zapewnienia finansowania biezacego, ktérego znaczenie moze
narasta¢ w najblizszym czasie i ktore moze skutkowa¢ redukcja oferty prze-
wozowej transportu publicznego.

Tabela 3.4. Bariery wdrazania logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach

Rodzaj barier Charakterystyka

1 2

- brak srodkow na realizacje strategii transportowej
Finansowe - podziat odpowiedzialnosci
problemy z szacowaniem kosztow inwestycji

zabytkowy i historyczny charakter centréw miast
struktura wlasnosci

Inf ktural
nirastrukturaine - specyfika zabudowy miasta
- dynamiczne zjawiska suburbanizacyjne
— protest i op6r interesariuszy
Spoleczne - brak wiedzy na temat niezbednosci i korzysci wynikajacych

z realizacji projektow
- przyzwyczajenia kulturalne

- skomplikowane i rozbudowane procedury

— brak strategii rozwoju miast oraz miejskich planéw zagospo-
Prawno-organizacyjne darowania przestrzennego

- niewystarczajace zaangazowanie wladz lub jego brak

- niewystarczajaca ilos¢ i jako$¢ danych

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: L. Pasternak, A. Sadowski, Bariery i ograniczenia

w logistyce miejskiej, ,Studia Miejskie” 2014, 15, s. 9-19; M. Kiba-Janiak, Opportunities nad

threats for city logistics development from local authority perspective, ,Journal of Economics

and Management, University of Economics in Katowice” 2017, 28(2), s. 23-39; J. Rze$ny-Cieplifiska,

Kierunki rozwoju logistyki miejskiej - aspekty organizacyjne, ,Gospodarka Materiatowa i Logistyka”
2020, 62(5), s. 11-18.
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Zaréwno doswiadczenie, jak i analiza literatury wskazuja, ze zdecydowana wigk-
sz0$¢ projektow logistyki miejskiej realizowana przez samorzady lokalne lub przy ich
wspoétudziale charakteryzuje si¢ okreslonymi barierami finansowymi, infrastruk-
turalnymi, spolecznymi czy prawno-organizacyjnymi’ (tabela 3.4). Ich eliminacje
nalezy rozpatrywac z punktu widzenia kryteriow sprawnosci i efektywnosci systemu
logistyki miejskie;j.

Pierwsza grupa barier zwigzana jest ograniczong i cz¢sto niewystarczajacg
liczbg $rodkéw pienieznych na realizacje okreslonych celow. Nie ulega watpliwosci,
ze od czasu wstapienia do Unii Europejskiej wiele przedsiewzig¢ transportowych
w polskich miastach jest dofinansowywanych z funduszy europejskich. Jednakze
konieczno$¢ wniesienia wktadu wlasnego uniemozliwiata pelng realizacje niektd-
rych koncepcji i zatozen. Wysoko$¢ nakladéw budzetowych na realizacje projektow
logistyki miejskiej zalezy od takich czynnikdw, jak: wielko§¢ miasta pod wzgledem
zamieszkujacej ludnos$ci, wysokos¢ dochodéw miasta w przeliczeniu na jednego
mieszkanca czy wysokos¢ dotacji budzetowych”. Praktyka pokazuje, Ze czesto ilos¢
$rodkow jest niewystarczajaca w stosunku do zapotrzebowania, co stanowi gtéwny
powdd zaniechania realizacji badZ ograniczenia danych przedsiewzig¢.

Z kolei mozliwosci finansowe sg w przypadku polskich aglomeracji czynnikiem
decydujagcym w kontek$cie wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej*’. Brak wymaganej
ilosci srodkow pienieznych wplywa przede wszystkim na niemoznos¢ realizacji wszyst-
kich projektéw, ktére moglyby poprawi¢ poziom rozwoju systemow transportowych
na danym obszarze miejskim. Brak funduszy uniemozliwia badz znaczaco ogranicza
réwniez mozliwos¢ przeprowadzenia badan dotyczacych trendéw transportowych
czy przeprowadzenia szeroko zakrojonych dziatan edukacyjnych i promocyjnych
w zakresie wdrazanych zmian z zakresu zréwnowazonego transportu. Nowe pro-
jekty logistyki miejskiej charakteryzujgce si¢ wysokg kapitalochtonnoscia. Dlatego
przede wszystkim projekty inwestycyjne o charakterze infrastrukturalnym moga
zosta¢ okrojone badz odlozone w czasie ze wzgledu na trudng sytuacje finansowag
samorzadu miejskiego.

8 L.Pasternak, A. Sadowski, Bariery i ograniczenia w logistyce miejskiej, ,,Studia Miejskie” 2014,

15,s. 11.

7 M. Kiba-Janiak, Projekty logistyki miejskiej w warunkach ograniczer budzetowych, ,,Prace

Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2015, 383, s. 63.

80 J. Rzes$ny-Cieplinska, Kierunki rozwoju logistyki miejskiej — aspekty organizacyjne, ,Gospodarka

Materiatowa i Logistyka” 2020, 62(5), s. 17.
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Dodatkowo problem deficytu srodkéw finansowych moze wystapi¢ w sytua-
cji niedoszacowania realizowanych juz projektéow inwestycyjnych. Spowodowane
jest to przede wszystkim zle obliczonymi kosztorysami. W tym przypadku istotne
jest wlasciwe okreslenie zakresu odpowiedzialno$ci poszczegélnych podmiotow
zaangazowanych w proces inwestycyjny w ramach postepowan przetargowych
i podpisywanych uméw. Dokonanie podzialu praw i obowigzkdow jest rowniez istotne
ze wzgledu na mozliwo$¢ zaistnienia w trakcie realizacji projektow logistyki miejskiej
konieczno$ci dyslokacji srodkéw finansowych i przesunieé budzetowych®.

Kolejng grupg barier sg te o charakterze infrastrukturalnym, dotyczace indy-
widualnej specyfiki zabudowy miejskiej. Scisty i historyczny charakter przestrzeni
w wielu miastach uniemozliwia wdrazanie nowoczesnych rozwigzan transportowych.
Problem ten szczegolnie dotyczy Scistych centréw miast, ktorych charakterystyka
wyklucza badz utrudnia podejmowanie nowych, optymalnych rozwigzan transpor-
towych. Realizacja inwestycji w wielu przypadkach wymagataby duzego oddziaty-
wania na istniejacg zabudowe. Istotnym problemem w omawianym aspekcie jest
réwniez struktura wiascicielska nieruchomosci znajdujacych si¢ na potencjalnym
obszarze inwestycji. Prywatni wtadciciele moga blokowa¢ wdrazanie zaplanowa-
nych rozwigzan, co w konsekwencji moze op6zni¢ lub uniemozliwi¢ ich realizacje.
Oprocz charakterystyki zabudowy oraz struktury wlascicielskiej barierg jest rowniez
wartos¢ historyczna i kulturowa budynkéw. Z kolei ingerencja w zabytkowy charakter
dzielnic czy tez pojedynczych budynkéw wymaga odpowiednich zgdéd podmiotow
odpowiadajacych za konserwacje zabytkéw. Moga one odmoéwi¢ jakichkolwiek
zmian w charakterze czy tez strukturze poszczegdlnych obiektow lub jego okolicy.
Powyzsza bariera wplywa w wielu przypadkach na brak mozliwosci realizacji pro-
jektow logistyki miejskiej w pierwotnie zaplanowanym zakresie.

Polozenie geograficzne, struktura przestrzeni miejskiej, historyczne centra
czy gesto$¢ zaludnienia szczegdlnie wplywaja na efektywnosé proceséow dostaw
towarow. Waskie ulice, restrykcyjne przepisy i ograniczenia infrastrukturalne
zwigzane z operacjami zaladunkowymi i roztadunkowymi sg jednym z gléwnych
wyzwan dla dziatan zwigzanych z przeplywem towaréw w przestrzeni miejskiej®>.

8t L. Pasternak, A. Sadowski, Bariery...,s. 12.

82 G. Perboli, M. Rosano, Parcel delivery in urban areas: Opportunities and threats for the mix of
traditional and green business models, ,Transportation Research Part C Emerging Technologies”
2019, 99, s. 19-36; K. Ewedairo, P. Chhetri, F. Jie, Estimating transportation network impedance
to last-mile delivery A Case Study of Maribyrnong City in Melbourne, ,,International Journal
of Logistics Management” 2018, 29, s. 110-130.



18 ‘ Kierunki rozwoju logistyki miejskiej polskich aglomeracji

Jednoczesnie dostosowanie istniejacej infrastruktury drogowej do rosngcego stru-
mienia przeplywu towaréw jest zadaniem trudnym do wykonania®.

Bariera projektow logistyki miejskiej (szczegolnie inwestycyjnych dotyczacych
budowy, przebudowy czy remontu infrastruktury) sg ucigzliwoéci powstajace
w wyniku ich realizacji. Moga one negatywnie wplywaé na poszczegdlne obszary
przestrzeni miejskiej, mieszkancéw i innych interesariuszy. Ich realizacja w wielu
przypadkach wymaga wylaczenia z dotychczasowego ruchu miejskiego okreslo-
nych obszaréw. Efektem jest powstawanie zatoréw komunikacyjnych i zwiekszenie
kongestii transportowej w sasiadujacej okolicy. Bariera ta jest szczegolnie ucigzliwa
w miastach charakteryzujacych si¢ wysoka wrazliwoscig na jakiekolwiek zmiany
w systemie transportowym. Realizacja projektow, ktore z zalozenia majg poprawic¢
funkcjonowanie przeptywu oséb czy ladunkéw w jednej czesci miasta, powoduje
poglebienie istniejacych probleméw transportowych w innych strefach przestrzeni
miejskie;j.

Jednym z gltéwnych probleméw zwiazanych z polityka transportowa polskich
aglomeracji powigzanym z kwestiami infrastrukturalnymi sg dynamiczne, a przede
wszystkim niekontrolowane zjawiska suburbanizacyjne. Ich efektem jest uzaleznienie
wielu tysiecy ludzi osiedlajacych si¢ na obrzezach miast od samochodéw w codzien-
nych podrdzach. Za przyczyne niekontrolowanego procesu suburbanizacji uznaje sie
brak nadzoru nad planowaniem przestrzennym, bedacy konsekwencja liberalnych
przemian ustrojowych po upadku komunizmu.

Réwniez kwestie natury spolecznej moga negatywnie wplywacé na realizacje
projektow logistyki miejskiej. Ich przejawem sg protesty poszczegdlnych grup wobec
planowanych i wdrazanych rozwigzan. Nieche¢ wzgledem nowych rozwiagzan wyni-
ka¢ moze z braku konsultacji i dzialalno$ci edukacyjnej zwigkszajacej swiadomosé
spoleczng w zakresie pozytywnych zmian, jakie moga przynies¢ dziatania z zakresu
logistyki miejskiej. Protesty moga by¢ wywolywane przez lokalng spotecznosé,
ktora sprzeciwia si¢ realizacji inwestycji na danym obszarze, jak i przez okreslone
grupy wplywu, w tym m.in. politykéw czy ekologéw, ktorzy majg okreslony interes
w blokowaniu realizacji konkretnych projektow.

Kolejnym istotnym czynnikiem, ktéry bez watpienia ma wplyw na funkcjonowa-
nie logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach, jest aspekt kulturowy. Samochéd
uznawany jest w polskim spoteczenstwie za symbol sukcesu i statusu materialnego.

8 M. Sheth, P. Butrina, A. Goodchild, E. McCormack, Measuring delivery route cost trade-offs
between electric-assist cargo bicycles and delivery trucks in dense urban areas, ,European Transport
Research Review” 2019, s. 11.
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Traktowany jest jako prywatny srodek transportu, oznaka indywidualizmu, swobody
i wolnosci. Co wiecej, motoryzacja w Polsce jest strefa cieszgcg sie¢ duzym zaintere-
sowaniem i fascynacja. Przedstawione aspekty kulturowe moga wplywa¢ na brak
wiekszego zaangazowania w projekty logistyki miejskiej majace na celu ograniczenie
ruchu samochodowego.

Mobilno$¢ miejska jest wynikiem wyboréw komunikacyjnych uczestnikéw ruchu
pomiedzy racjonalnoscia a przyzwyczajeniami i tradycjami. Dojazdy do pracy, szkoty
czy centréw handlowych sg stalym elementem codziennej rutyny mieszkancow aglo-
meracji. Dla podrézujacych jest to czesto czas odpoczynku od codziennych zmartwien
i obowigzkéw. Doswiadczenia codziennych podroézy sa gleboko zakorzenione wérdd
uczestnikéw ruchu miejskiego, stad zrozumialy jest wielokrotnie wystepujacy opor
przeciwko dziataniom skierowanym na zmiane przyzwyczajen komunikacyjnych.
Nawyki transportowe istniejg réwniez wérdd wlodarzy miast i czgstokro¢ stanowia
odzwierciedlenie przez nich podejmowanych decyzji.

Zmniejszenie roli samochodéw osobowych w podrézach miejskich jest zadaniem
trudnym do wykonania, przede wszystkim ze wzgledu na®*:

- sklonnos¢ kierowcow,

- ograniczone $rodki finansowe, ktére moga by¢ przeznaczone na rozwdj trans-

portu publicznego,

- postepujace zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym w zewnetrznej strefie
miasta, sprzyjajace powstaniu zabudowy ekstensywnej, trudnej do obstugi trans-
portem publicznym, a zachecajacej do odbywania podrézy samochodowych.

Dodatkowym problemem o charakterze kulturowym, ktéry powoduje zna-
czacy opOr przed zmianami zachodzacymi w miejskich systemach transportowych,
jest zakorzenione w §wiadomosci polskiego spoleczenstwa powigzanie posiada-
nia wlasnego samochodu osobowego ze statusem spolecznym. Przez codzienne
poruszanie sie wlasnym samochodem po przestrzeni miejskiej chcemy pokazac,
ze sta¢ nas na to, a im drozszy samochdd, tym bardziej podkreslana jest zamoznos¢.
Tego rodzaju styl my$lenia istniejacy w polskim spoteczenstwie jest jednym z gtéw-
nych czynnikéw przy podejmowaniu decyzji o zakupie samochodéw osobowych,
a co za tym idzie — wplywajacym na wysoka liczbe samochodow przypadajaca
na 1000 mieszkancédw w polskich aglomeracjach. Badania z kolei pokazuja, ze wraz
ze wzrostem wskaznikéw motoryzacji spada cheé spoleczenstwa do ograniczania
ruchu samochodowego w przestrzeni miejskiej.

8¢ A.Brzezinski, M. Rezwow, 2007, Zréwnowazony transport — ekologiczne rozwigzania transportowe,

http://www.transeko.com/publik/Ekorozwoj_czesc%20transportowa%20A%20Z.pdf (dostep:
15.03.2023).
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Powyzej opisane przyzwyczajenia spoleczne i kulturowe sg podstawa stwierdze-
nia, ze przy kazdego rodzaju aktywnosci w zakresie wdrazania rozwigzan logistyki
miejskiej nalezy spodziewac si¢ oporu czy tez konfrontacji z pewng czescig miesz-
kancow i uczestnikow ruchu drogowego, ktérzy zmiany limitujace poruszanie sie
prywatnym samochodem osobowym odbiorg jako zamach na ich prawo wolnosci
wyboru, dotychczasowe przyzwyczajenia i rytuaty.

Podstawowym problemem natury prawnej sg skomplikowane procedury wply-
wajace na wydtuzenie czasu trwania projektu, a niejednokrotnie na nieche¢ ze strony
zaangazowanych podmiotow. Nieraz dochodzi do sytuacji, w ktorej niezbedne do roz-
poczecia danej inwestycji procedury prawne (m.in. przetargowe, przygotowawcze czy
odwolawcze) zajmuja najwiecej czasu w calym procesie realizacji danego projektu
od momentu powstania pomystu do wdrozenia.

Réwnie istotng barierg prawng sg kwestie zwigzane z miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego oraz dotyczace prawnej wlasnosci do okreslo-
nych nieruchomosci. Brak dokumentéw okreslajacych polityke i kierunek rozwoju
danego terenu czy tez informacji dotyczacych wlasnosci okreslonego gruntu moze
wstrzymywac realizacje¢ inwestycji na takich obszarach.

Mozna réwniez wyrdzni¢ ograniczenia o charakterze politycznym. Skuteczne
zaspokajanie potrzeb publicznych przy wykorzystywaniu nowoczesnych i sprawdzo-
nych rozwigzan powinno by¢ nadrzedna ideg i podstawg zarzadzania aglomeracjami,
w tym politykg mobilnosci. Jednakze kadencyjnos$¢ wiadzy lokalnej czy tez brak
odpowiednich checi i zaangazowania wplywaja na catoksztalt strategii dotyczacej
logistyki miejskiej. Ciagle zmiany wlodarzy miast, a co za tym idzie - koncepcji
zarzadzania miastem, wplywaja na brak realizacji w sposéb ciagly dlugofalowej
polityki transportu w miescie. Problemy o charakterze politycznym stanowig bariere
trudng do przezwyciezenia, gdyz wymagaja tworzenia sojuszy ponad podziatami
partyjnymi i antagonizmami®.

Istotng bariera ograniczajacg rozwdj logistyki miejskiej w polskich aglome-
racjach jest niewtasciwe podejscie badz nieche¢ wtadz lokalnych do wdrazania
nowych rozwigzan, ktére moga skutkowac brakiem osiggniecia zaktadanych efektow.
Jednym z negatywnych przejawéw prowadzenia liberalnej polityki przez polskie
samorzady jest traktowanie restrykcyjnych ograniczen w systemach transporto-
wych jako elementu ograniczania swobody i wolno$ci wyboru $rodka transportu.
Nalezy rowniez podkredli¢, ze cztonkowie wladz samorzadowych nie sg ekspertami
w dziedzinie logistyki miejskiej. Rola samorzadu w kreowaniu polityki transportowej

% M. Czupich, M. Kola-Bezka, A. Ignasiak-Szulc, Czynniki..., s. 232.
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jest kluczowa, gdyz to wlasnie podmioty zarzadzajace miastem okreslajg wizje rozwoju
miasta i posiadaja okreslone narzedzia do jej kreowania i wdrazania. W celu skutecznej
realizacji idei logistyki miejskiej wymagane jest wlasciwe podejscie wtadz miejskich
do kompleksowego i zintegrowanego wdrazania rozwigzan. Brak jest sSwiadomosci
lokalnych wtadz miejskich co do zasadnosci ksztaltowania nowoczesnych systemow
transportu miejskiego i uwzgledniania ich zalozen w programach rewitalizacji
czy zagospodarowania przestrzennego. Jednocze$nie barierg jest nietraktowanie logi-
styki miejskiej na tym samym poziomie co innych aspektéw zarzadzania miastem,
takich jak gospodarka komunalna czy mieszkaniowa.

Istotng barierg rozwoju logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach jest fakt,
ze w wigkszosci przypadkow polityka mobilnosci jest skupiona na transporcie
0s0b, a przeplyw towaréw jest marginalizowany i wcigz traktowany jako prywatny,
a nie publiczny interes®. Warto postuzy¢ sie wzorami z innych europejskich miast,
takich jak Londyn czy Paryz, gdzie transport towardw stanowi wazny element budowy
ogolnej miejskiej polityki transportowe;j*’.

Wsréd kluczowych barier wdrazania koncepcji logistyki miejskiej wymienia sie
brak standardéw i wytycznych na temat zbierania i analizy danych dotyczacych sys-
temu transportowego. Skutkiem jest niedobdr rzetelnych danych i informacji na temat
miejskiego systemu transportowego czy potrzeb oraz preferencji poszczegdlnych
interesariuszy. W polskich aglomeracjach jest to szczegélnie widoczne w przypadku
transportu towarowego. Bez biezacego dostepu do informacji na temat problemow
i aktywnosci podejmowanych przez réznych interesariuszy w zakresie logistyki
miejskiej trudno o strategiczne i operacyjne decyzje ze strony wtadz miejskich®.

Widrazanie koncepcji logistyki miejskiej jest powigzane z wystepowaniem scha-
rakteryzowanych powyzej barier. Moga one pojawic si¢ na kazdym z etapéw realizacji
strategii logistyki miejskiej, od fazy planowania, az po kontrole efektow. Konieczne
jest podejmowanie efektywnych dziatan, majacych na celu ich eliminacje¢ badz
co najmniej ograniczanie. Bariery logistyki miejskiej wplywaja przede wszystkim
na czas i koszty projektéw. Trudnosci napotkane w fazie opracowywania i wdrazania

8 L. Zielinska, Wyzwania w zarzgdzaniu miejskq logistykg transportu tadunkéw, s. 6, https://

wilis.pg.edu.pl/documents/2336321/48297385/Zieli%C5%84ska_Lidia_Wyzwania_w_zarz%C4%-
85dzaniu_miejsk%C4%85_logistyk%C4%85_transportu_%C5%82adunk%C3%B3w.pdf (dostep:
15.03.2023).

% M. Browne, J. Allen, M. Attlassy, Comparing freight transport strategies and measures in

London and Paris, ,International Journal of Logistics: Research & Applications” 2007, 10,
s.205-219.

8 M. Kiba-Janiak, Opportunities nad threats for city Logistics development from local authority
perspective, ,Journal of Economics and Management” 2017, 28(2), s. 30.
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projektow wydluzaja caly proces i zwigkszaja wydatki. Ma to istotny wptyw na sprawna
i efektywng realizacje zalozen projektowych czy tez unikniecie ponoszenia dodat-
kowych kosztow.

Konieczno$¢ dokonywania zmian w zakresie rozwoju logistyki miejskiej wynika
z dynamicznego rozwoju miast. Wspolczesnie sg to obszary, na ktorych zachodza
daleko idgce zmiany o charakterze spotecznym, ekonomicznym czy politycznym.
Fakt ten stanowi wyzwanie dla interesariuszy systemu transportowego miast. Ponadto
znaczaco wplywa na charakter przeplywu oséb i towardéw na terenach zurbanizo-
wanych oraz konstruowanie nowych dostosowanych do potrzeb strategii i modeli
mobilnosci miejskiej. Ponizej przedstawiono wybrane czynniki determinujace rozwoj
logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach.

Jednym z kluczowych aspektéw, mogacych wplynaé na poprawe jakosci logi-
styki miejskiej w polskich aglomeracjach, sg zachodzace zmiany demograficzne.
W najwiekszych miastach coraz wigkszy udzial ma mtode pokolenie, ktére jest
lepiej uswiadomione w kwestiach koniecznoséci dokonywania zmian w strukturze
miejskiej, a jego idealy, m.in. dotyczace posiadania dobr na wlasno$¢, sa odmienne.
Jest to grupa w pelni cenigca wartoéci miast, w ktorych mieszkaja i z ktérymi si¢ iden-
tyfikujg. Dodatkowo mlodsze pokolenie jest mniej oporne na zmiany odnoszace si¢
do wyboréw $rodkéw transportu.

Kolejnym czynnikiem demograficznym, ktéry moze przerodzi¢ si¢ w szanse
rozwoju logistyki miejskiej, jest ciagle wzrastajaca liczba mieszkancéw aglome-
racji. Z jednej strony sytuacja ta wplywa na wigksze generowanie ruchu w prze-
strzeni miejskiej, naptyw samochodéw osobowych, wzrastajace zapotrzebowanie
na przewozy towarowe, z drugiej strony staly wzrost populacji w aglomeracjach
wymusza koniecznos¢ podejmowania dziatan majacych na celu optymalne dostoso-
wanie przestrzeni miejskiej, w tym infrastruktury, do nowych i rosngcych potrzeb.
Chodzi m.in. o budowe weztdéw przesiadkowych, przebudowe ciaggéw komunikacyj-
nych czy wdrazanie inteligentnego sterowania ruchem ulicznym.

W kontekscie spolecznym nalezy réwniez wspomnie¢ o starzeniu sie ludnosci,
co tez jest czynnikiem, ktéry wymusza kreowanie nowoczesnych i wydajnych sys-
temow transportowych. Udziat 0osob w wieku 65 lat i wiecej w ogdlnej populacii jest
w Polsce nizszy niz w 28 krajach Unii Europejskiej, ale rosnie szybciej i zbliza sie
do poziomu unijnego®. Starzenie si¢ spoleczenistwa wptywa m.in. na koniecznoé¢
wykreowania dogodnej dystrybucji towaréw do miejsc zlokalizowanych blisko miejsca

8 Ageing Europe: Looking at the lives of older people in the EU, https://ec.europa.eu/eurostat/en/
web/products-statistical-books/-/ks-02-20-655 (dostep: 13.04.2023).
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zamieszkania czy tez dostosowania infrastruktury i publicznego transportu miejskiego
do potrzeb osob starszych. Nastepnym czynnikiem spotecznym determinujacym
konieczno$¢ rozwoju nowoczesnych rozwiazan z zakresu logistyki miejskiej jest
bogacenie si¢ spoleczenstwa (przede wszystkim klasy sredniej), co wptywa na wzrost
konsumpcjonizmu.

Kolejnym istotnym czynnikiem jest dynamiczny rozwdj branzy e-commerce.
Przede wszystkim wzrost znaczenia handlu elektronicznego powoduje zwigkszony
udzial przeplywow towaréw w przestrzeni miejskiej”®. Do tego dochodzg stale zwiek-
szajace sie wymagania klientow co do terminu i sposobu dostawy przesytek na wysoce
konkurencyjnym rynku. Powoduje to konieczno$¢ dostosowania sie do wymagan
odnos$nie do termindw, elastycznosci, bezpieczenstwa dostaw i dostepnosci asorty-
mentu. Efektywny system zarzadzania logistycznego jest kluczowym czynnikiem
rozwoju branzy e-commerce®’. Tak wigc dynamicznie rozwijajacy si¢ rynek zaku-
péw internetowych oraz oferowane opcje dostaw jeszcze w dniu dokonania zakupu
przy minimalnych kosztach po stronie klienta powoduja koniecznos¢ zmian w tra-
dycyjnych modelach funkcjonowania systemoéw logistycznych.

Z uwagi na niski poziom dos$wiadczenia i wiedzy wlodarzy polskich aglomeracji
w zakresie kreowania nowoczesnych systemow zarzadzania transportem miejskim
szansg na rozwoj jest dostepno$¢ sprawdzonych i wartych nasladowania rozwigzan
z krajow lepiej rozwinietych®. Wspolpraca na szczeblu europejskim przez realizacje
wspolnych projektow czy transfer wiedzy pozwala na czerpanie ze §wiatowych trendow
w rozwoju miast, wymiane najlepszych praktyk i do§wiadczen oraz monitorowanie
na biezgco zmian zachodzacych w tematyce nowoczesnych systemoéw transportu
miejskiego. Dzigki obecnoéci w Unii Europejskiej polskie aglomeracje moga czer-
pac z najlepszych praktyk w zakresie logistyki miejskiej z calej Europy. Szansg jest
réwniez mozliwo$¢ dostepu do kompetentnych, a przede wszystkim doswiadczonych
ekspertéw z zakresu skutecznego wdrazania logistyki miejskiej. Unia Europejska
za pomocg aktywnej polityki w tym zakresie utworzyta grupe European Innovation
Partnership for Smart Cities and Communities, ktdrej celem jest wspieranie i pro-
mowanie rozwigzan z zakresy smart city w miastach UE*.

% E.Taniguchi, R.G. Thompson, T. Yamada, New opportunities and challenges for city Logistics,
»Transport Research Procedia” 2016, 12, s. 7.

8 T.Bosona, Urban freight...,s. 13.
%2 J. Rze$ny-Cieplinska, Kierunki..., s. 13.

% https://e3p.jrc.ec.europa.eu/articles/european-innovation-partnership-smart-cities-and-com-
munities (dostep: 21.05.2023).
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Komisja Europejska w ramach dziatan zmierzajacych do zwigkszenia efektownosci
logistyki miejskiej jest inicjatorem wielu programoéw, jak m.in.*:

- ELTIS - centrum monitorowania mobilnosci w miastach w postaci wirtualnej
platformy, ktora jest punktem kontaktowym do wymiany wiedzy i doswiadczen
oraz omawiania kwestii zwigzanych z mobilnoscig w miastach,

- URBACT - europejski program do promowania zréwnowazonego roz-
woju,

- CIVITAS - inicjatywa zrzeszajaca miasta europejskie, ktére wspdtpracuja
ze sobg w zakresie usprawniania logistyki miejskiej.

Przykladem projektu unijnego, w ktérym brata udzial polska aglomeracja (Krakow),
jest SUGAR, realizowany w latach 2009-2012, ktéry mial na celu dzielenie si¢ wiedza
i do$wiadczeniem pomiegdzy poszczegdlnymi stronami w zakresie rozwigzywania
problemdw nieefektywnego zarzadzania miejskim transportem towarowym, stano-
wiacym integralny element mobilnosci miejskie;j®”.

Oproécz obserwacji wdrozonych z sukcesem rozwigzan zagranicznych duzg szansa
jest mozliwos$¢ uzyskania wsparcia finansowego przez wciaz duza dostepno$¢ fundu-
szy europejskich. Rada Unii Europejskiej 17 grudnia 2020 roku przyjeta rozporza-
dzenie okreslajgce wieloletnie ramy finansowe UE na lata 2021-2027°¢. Przewiduje
ono dlugoterminowy budzet w wysokosci 1074,3 mld euro (w cenach z 2018 roku)
oraz wlaczenie do niego Europejskiego Funduszu Rozwoju. Wraz z unijnym instru-
mentem odbudowy Next Generation EU o wartosci 750 mld euro Unia Europejska
zyska na nadchodzgce lata srodki w kwocie 1,8 bln euro. Postuza one wsparciu
odbudowy po pandemii COVID-19 oraz realizacji dlugoterminowych priorytetow
Unii Europejskiej. Wedtug szacunkéw Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej
Polska moze by¢ beneficjentem srodkdw o tacznej wartosci okoto 770 mld ztotych®.
Ich wydatkowanie bedzie szczegdlnie nastawione na realizacje projektéw wspierajacych
zréwnowazony rozwoj i nowe technologie. Dzigki dofinansowaniu oraz obserwacji
dobrych praktyk z miast zachodnioeuropejskich polskie aglomeracje maja szanse

% COM (2013) 913 final, Wspélne dgzenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej
mobilnosci w miastach, 2013, Bruksela.

% M. Foltynski, B. Guszczak, 1. Jelen, Transfer dobrych praktyk logistycznych jako narzedzie
usprawniania logistyki miejskiej, ,Logistyka” 2011, 3, s. 639-640.

% https://www.consilium.europa.eu/pl/press/press-releases/2020/12/17/multiannual-financial-
-framework-for-2021-2027-adopted/ (dostep: 23.04.2023).

7 https://www.gov.pl/web/fundusze-regiony/750-mld-zl-w-latach-2021-2027--jest-sukces-
-na-szczycie-rady-europejskiej (dostep: 23.04.2023).
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na wypracowanie i wdrozenie efektywnych oraz dostosowanych do wtasnych potrzeb
strategii logistyki miejskiej w warunkach zréwnowazonego rozwoju®.

Wplyw na rozwoj logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach ma zauwazalny
wzrost zainteresowania zaréwno wsrdd spoleczenstwa, jak i wladz centralnych oraz
lokalnych kwestiami zréwnowazonego rozwoju i wyzwaniami zwiazanymi z ochrona
$rodowiska naturalnego, w tym m.in. ograniczaniem emisji zanieczyszczen, halasu
czy ochrong terendw zielonych. Kwestia ochrony $rodowiska i zachowania zasad zréw-
nowazonego rozwoju jest priorytetem w regulacjach na szczeblu unijnym, krajowym
ilokalnym. Regulacje prawne opierajace si¢ na zasadzie zréwnowazonego rozwoju
narzucaja konkretne zachowania, a inwestycje wspierajace rozwdj prosrodowiskowego
systemu transportu miejskiego moga liczy¢ na wsparcie publiczne®. Powyzsze wpi-
suje si¢ w nowoczesng koncepcje logistyki miejskiej, ktorej jednym z gléwnych celow
jest wdrazanie rozwigzan ograniczajacych negatywny wplyw transportu na $rodo-
wisko oraz redukcje emisji spalin i halasu generowanego przez transport miejski.
Jednocze$nie w catej Unii Europejskiej podejmowane sg dziatania marketingowe
i edukacyjne, ktére wptywaja na poszerzanie §wiadomosci spoteczenstwa w zakresie
koniecznosci ochrony srodowiska, a co za tym idzie - zwigkszajg si¢ wymagania
po stronie popytowej. Tak wigc wzrost liczby regulacji dotyczacych ekologii na szczeblu
unijnym, krajowym oraz regionalnym jest powigzany z jednoczes$nie wystepujaca
kontrolg spoteczenstwa w zakresie przestrzegania zasad zréwnowazonego rozwoju
przy realizacji polityki miejskiej'®°.

Popyt na nowoczesne rozwigzania z zakresu logistyki miejskiej oparte na wysoko
rozwinietych rozwigzaniach technologicznych kreowany jest przez dynamicznie poste-
pujaca informatyzacje spoleczenstwa (coraz wigcej 0sob, w tym starszych, postuguje sie
technologiami informacyjnymi). Jednoczesnie specyfika logistyki miejskiej opartej
na systemowym podejsciu, ktore obejmuje liczne technologiczne procesy, wymaga
szerokiego dostepu do danych iinformacji na potrzeby definiowania probleméw,
rozwoju modelow rozwojowych, aplikacji narzedzi czy oceny zastosowanych dziatan.
Rodzi to potrzebe rozwoju informatyzacji w miejskich systemach transportowych
m.in. poprzez wdrazanie rozwigzan ITS. Dynamiczny rozwdj technologii informa-
tycznych w zakresie transportu miejskiego, szczegdlnie zauwazalny w ostatnich latach,

% J.Rzeény-Cieplinska, Strategie logistyki miejskiej wobec koncepcji smart city na przykladzie miast
polskich i zachodnioeuropejskich, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu”

2018, 505, s. 479.
% G. Chaberek-Karwacka, Teoretyczne kryteria..., s. 15.

190 Future Supply Chain 2020. Building strategies for the new decade, http://www.theconsumer-
goodsforum.com/files/Publications/2020-Future-Value-Chain-Report.pdf.


http://www.theconsumergoodsforum.com/files/Publications/2020-Future-Value-Chain-Report.pdf
http://www.theconsumergoodsforum.com/files/Publications/2020-Future-Value-Chain-Report.pdf

126 ‘ Kierunki rozwoju logistyki miejskiej polskich aglomeracji

pozwala na monitorowanie zachodzacych zjawisk w sposéb precyzyjny i obszerny'".
To daje mozliwo$¢ zwigkszenia wydajnosci, a zarazem zmniejszenia negatywnych
skutkow transportu miejskiego. Wspoélczesny rozwdj technologii, m.in. w zakresie
alternatywnych zrédet napedu czy systemoéw ITS, ma wysoki potencjal zmniejszenia
zanieczyszczenia Srodowiska, obnizenia kongestii transportowej czy poprawy jakosci
zycia w przestrzeni miejskie;j.

Dostepne $rodki techniczne pozwalajg na zagospodarowanie wolnej przestrzeni
w miastach bez degradacji przestrzeni miejskiej i ucigzliwosci dla srodowiska natu-
ralnego. Postep technologiczny zwigzany z rozwojem pojazddéw elektrycznych,
hybrydowych czy autonomicznych moze mieé szczegdlny wplyw na poprawe jakosci
powietrza w polskich aglomeracjach. Rozwdj technologii w zakresie napedow alterna-
tywnych pozwala na rozpowszechnienie rozwigzan wspierajacych ochrone srodowi-
ska, a jednoczesnie zapewnia wysoki poziom oplacalnosci i efektywnosci transportu
miejskiego'®?. Badania i rozwoj ekoinnowacyjnych technologii dotyczacych $rodkow
transportu potrzebuja wsparcia zaréwno rzadu, jak i calego przemystu zwigzanego
z produkcja i eksploatacja pojazdéw. Dzieki dostosowanej polityce, standardom
i mechanizmom w zakresie ochrony §rodowiska (np. restrykcyjnym normom emisji
spalin) dochodzi do szybszej komercjalizacji rozwigzan dotyczacych zréwnowazonego
transportu miejskiego'®.

Cyfryzacja umozliwi réwniez rozwdj wydajniejszego, elastyczniejszego i bardziej
zorientowanego na klienta faricucha dostaw miejskich. Postep technologiczny moze
zapewni¢ integracje systemow logistycznych, inteligentne magazynowanie czy zasto-
sowanie zaawansowanych narzedzi do analizy informacji, co utatwi efektywny proces
planowania i zarzadzania operacjamilogistycznymi w przestrzeni miejskiej. Obecnie
juz mozna zauwazy¢ wzrost liczby rozwigzan umozliwiajacych ocene miejskiego sys-
temu transportowego na podstawie modeli symulacyjnych. Utatwia to rozwdj bazy
wiedzy i pozwala wielu interesariuszom zrozumie¢ dynamicznie zmieniajgce si¢ sys-
temy logistyki miejskiego transportu towarowego'**. Modele symulacyjne moga zosta¢
réwniez wykorzystane do opracowania i analizy réznych alternatywnych rozwigzan.

100 E. Taniguchi, R.G. Thompson, T. Yamada, New opportunities..., s. 11.

102 P, Brzustewicz, Zréwnowazone rozwigzania w transporcie miejskim — kierunki rozwoju, ,Acta
Universitatis Nicolai Copernici. Zarzadzanie” 2013, 40(413), s. 91.

105 Tamze.

104 1. Karakikes, E. Nathanail, M. Savrasovs, Techniques for smart urban logistics solutions’ simu-
lation: a systematic review, [w:] Reliability and Statistics in Transportation and Communication,

RelStat 2018; I. Kabashkin, I. Yatskiv, O. Prentkovskis (eds.), Lecture notes in networks and systems,
Springer, Cham 2019.
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Weczesniej opisane bariery polityczne i organizacyjne wplywaja na stabg komu-
nikacje i wspolprace miedzy poszczegdlnymi interesariuszami logistyki miejskiej,
brak odpowiedniego zaangazowania i checi oraz patrzenie tylko na wlasne interesy.
Dlatego waznym czynnikiem mogacym by¢ szansa dla rozwoju logistyki miejskiej
jest nawigzanie dlugotrwalej wspotpracy pomiedzy wladzami lokalnymi a pozosta-
tymi interesariuszami'®. Nawet jesli to wladze lokalne s3 gtéwnym interesariuszem
i podmiotem finansujacym dane rozwiazanie, bez udzialu innych nie beda w sta-
nie usprawnic¢ transportu pasazerskiego i towarowego w miescie. Jezeli pozostali
interesariusze logistyki miejskiej nie sa otwarci na kooperacje, woéwczas wrecz
niemozliwe jest wdrazanie rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej'*®. Wspolpracy
sprzyja ciaggle rosnaca wérdd interesariuszy swiadomos¢ w zakresie zréwnowazonego
rozwoju oraz koniecznoéci wdrazania rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej sprzy-
jajacych ochronie $srodowiska. Poszczegdlne podmioty i mieszkancy sami z siebie
zaczynajg podejmowac coraz czeéciej inicjatywy zgodne z ideami zréwnowazonego
transportu miejskiego'”’.

Polskie aglomeracje przy wdrazaniu wspoiczesnych rozwigzan logistyki miejskiej
z jednej strony moga wykorzystywac¢ pojawiajace si¢ szanse i mozliwosci, z drugiej
za$ strony zmuszone s3 do dzialan w warunkach opisanych w powyzszym pod-
rozdziale ograniczen. Scharakteryzowane przeszkody o charakterze finansowym,
infrastrukturalnym, spolecznym czy prawno-organizacyjnym sg i beda nieodfacznym
elementem wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej w warunkach funkcjonowania
polskich o$rodkéw miejskich. Nalezy zatem podejmowacé wszelkie mozliwe dziata-
nia niwelujace ich wplyw i skutki. Jest to konieczne celem skutecznej implementacji
rozwigzan logistyki miejskiej, a dodatkowo da mozliwo$¢ unikniecia dodatkowych
kosztow. Z kolei w przypadku pojawiajacych sie¢ szans i mozliwosci polskie aglome-
racje powinny dazy¢ do maksymalizacji korzysci czy zyskow z nich wynikajacych.
Tylko odpowiedni system oceny i zarzadzania pojawiajacymi si¢ szansami i barie-
rami ulatwi proces implementacji rozwiazan logistyki miejskiej, wplywajac na sku-
teczno$¢ podejmowanych dzialan czy satysfakeje interesariuszy miejskiego systemu
transportowego.

105 M. Lindholm, M. Browne, Local authority cooperation with urban freight stakeholders: A com-
parison of partnership approaches, ,European Journal of Transport and Infrastructure Research”
2013, 13(1), 5. 20-38.

1% M. Kiba-Janiak, Opportunities..., s. 30.

17 https://www.money.pl/gospodarka/flota-sluzbowa-na-prad-firmy-chca-jezdzic-ekologicz-
nie-6408086351947905a.html, https://inpost.pl/aktualnosci-40-nowych-samochodow-elektrycz-
nych-we-flocie-inpost, https://www.dlahandlu.pl/detal-hurt/wiadomosci/dhl-parcel-inwestuje-w-
-dostawcze-samochody-elektryczne,97585.html (dostep: 16.04.2023).
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Rozdziat 4

Model skutecznej implementadji logistyki miejskiej
w polskich aglomeracjach

4.1. Zatozenia modelu

Skuteczna implementacja rozwiazan logistyki miejskiej wymaga skoordynowa-
nych dziatan dotyczacych ksztattowania zachowan komunikacyjnych uczestnikow
ruchu, dziatan organizacyjnych oraz przedsiewzie¢ przestrzenno-inwestycyjnych.
Zeby poprawi¢ mobilno$é¢ w miescie oraz zmniejszy¢ szkodliwe oddzialywanie
transportu na $rodowisko oraz zdrowie czlowieka, nalezy zintegrowa¢ najlepsze
rozwigzania dla kazdego pojawiajacego si¢ problemu'.
W celu sprawnego zarzadzania projektamilogistyki miejskiej samorzady lokalne
powinny m.in.%:
- rozumie¢ zachowania interesariuszy w odniesieniu do ruchu drogowego
w miescie,
- zastosowa¢ odpowiednie narzedzia polityczne w sektorze publicznym,
- zidentyfikowac role interesariuszy w procesie realizacji projektow logistyki
miejskiej i pozyskac ich do wspolpracy,
- ocenia¢ skuteczno$¢ alternatywnych dziatan,
- identyfikowa¢ sposoby wdrazania z uwzglednieniem badz tez z doglebng
analizg roznych stanowisk interesariuszy,
- testowac nowe koncepcje,
- przedlozy¢ projekty do wdrozenia.

! P.Brzustewicz, Zrownowazone rozwigzania w transporcie miejskim — kierunki rozwoju, ,Acta

Universitatis Nicolai Copernici. Zarzgdzanie” 2013, 40(413), s. 90.

2 J.Holguin-Veras, C. Wang, M. Browne, S. Hodge, ]. Wojtowicz, The New York City off-hour deli-
very project: lessons for city logistics, ,Procedia — Social and Behavioral Sciences” 2014, 125, s. 36-48.
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Projekty logistyki miejskiej nalezy wdraza¢ w sposéb kompleksowy i skoordy-
nowany na podstawie planéw mobilno$ci majacych charakter dokumentéw rangi
strategicznej, ktore w sposob catos$ciowy uwzgledniajg aspekty przeptywu towaréw
i 0s6b w przestrzeni miejskiej. Co wazne, powinny by¢ opracowywane i wdrazane
przy czynnym wspotudziale wszystkich interesariuszy. Plan mobilnoéci ma stuzy¢
jako narzedzie wspomagajace proces planowania, wdrazania i koordynacji dzia-
tan przy zachowaniu szerszej perspektywy funkcjonowania aglomeracji miejskich
i dtugoterminowej perspektywy®. W miastach Europy Zachodniej tego typu plany
sg wdrazane od wielu lat i czgsto majg charakter kroczacy (sg aktualizowane w miare
zmieniajacych si¢ potrzeb i mozliwoséci). Jednoczesnie istotne jest, ze sg skoordyno-
wane z pracami nad planami zagospodarowania przestrzennego celem wzajemnego
uzupelniania si¢ regulowanych materii. Plany mobilnosci pozwalajg réwniez moni-
torowac postep w dziataniach i na biezagco weryfikowa¢ ich trafnos¢.

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze planowanie mobilnosci miejskiej jest zada-
niem trudnym i skomplikowanym. Wynika to przede wszystkim z koniecznosci
uwzglednienia sprzecznych intereséw i potrzeb oraz okreslonych barier i ograniczen,
w tym przede wszystkim o charakterze finansowym. Z jednej strony istnieje uzasad-
niona konieczno$¢ podnoszenia jakosci zycia, ograniczania ruchu w centrach miast
czy ochrony srodowiska. Z drugiej strony nalezy zapewni¢ odpowiednio atrakcyjne
warunki prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, przy jak najmniej szkodliwej inge-
rencji w swobode mobilnoéci i przeptywu osob oraz towardw w przestrzeni miejskie;.

Instrumentem pomocnym przy podejmowaniu proceséw decyzyjnych i wdrazaniu
strategii w okreslonych dziedzinach zycia spoteczno-gospodarczego jest modelowanie,
czyli projektowanie okre§lonych modeli. Pojecie modelu doczekalo sie wielu definicji
w literaturze przedmiotu. Okreslane jest jako zewnetrze i wyrazne odzwierciedlenie
danego aspektu rzeczywistosci, ktdre jest opracowywane przez ludzi i stuzy zro-
zumieniu zachodzacych zmian oraz efektywniejszemu zarzgdzaniu modelowang
rzeczywistoscia, m.in. w aspekcie wdrazania czy kontroli*. Modele sa wiec pewnego
rodzaju wzorem do nasladowania w danej rzeczywistoéci. Moga by¢ wyrazane jako
obiekty fizyczne, rOwnania matematyczne czy tez opracowania graficzne.

Biorac pod uwage ztozonos$¢ proceséw zachodzacych w tym samym czasie w ramach
logistyki miejskiej, ciagla ewolucje zagadnien zwigzanych z miejskimi systemami
transportowymi oraz istote efektywnego wdrazania zréownowazonej mobilnosci

> C. Krysiuk, J. Brdulak, M. Banak, Mobilno$¢ i komunikacja w miastach polskich, ,,Technika
Transportu Szynowego” 2015, 22(12), s. 882.

* M. Pidd, Tools for thinking. Modelling in management science, John Willey & Sons, Chichester
2003, s. 15.
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w kontekscie kreowania nowoczesnych miast, podjeto probe przedstawienia zagad-
nienia w postaci modelu. Mimo wzmozonego zainteresowania tematyka uspraw-
niania przeplywu osdb i towardw w przestrzeni miejskiej dotychczas nie zostal
opracowany uniwersalny model wdrazania logistyki miejskiej, ktéry uwzglednialby
dynamicznie zachodzace zmiany oraz mnogo$¢ aspektow, jak: jako$¢ zycia, wzrost
gospodarczy czy zréwnowazony rozwoj’. Konstruowanie modelu logistyki miejskiej
polega na opracowaniu uproszczonego obrazu rzeczywistosci, ktéry pozwala na iden-
tyfikacje, uporzadkowanie i usystematyzowanie podmiotdw, celéw, prawidtowosci,
standardow i dobrych praktyk w funkcjonowaniu i rozwoju systemow logistyki
miejskiej®. Celem budowy modelu wdrazania logistyki miejskiej jest usprawnienie
procesow decyzyjnych, utatwienie komunikacji pomiedzy réznorodnymi grupami
interesariuszy czy umozliwienie przewidywania przyszlosci.

Modelowanie skutecznej implementacji logistyki miejskiej jest wieloetapowym
procesem wykorzystujagcym roznorodne techniki i metody badawcze. Szerokie i inter-
dyscyplinarne podejscie uwarunkowane jest wieloécig celow realizowanych dzieki
pomocy miejskich systemdw transportowych oraz koniecznoscig zaspokojenia potrzeb
duzej grupy réznigcych sie wzajemnie interesariuszy. Wymog opracowania modelu
skutecznej implementacji rozwigzan logistyki miejskiej wynika z dynamicznych
procesow zachodzacych w aglomeracjach i zwiekszonych potrzeb mobilnosciowych
ich mieszkancow.

Podstawg do opracowania modelu byl plan zréwnowazonej mobilnoséci miejskiej
(ang. sustainable urban mobility plan, SUMP). Jest to kompleksowy dokument rangi
strategicznej, opracowany przez Komisje Europejska, ktéry ma stuzy¢ jako wzér
do planowania i wdrazania polityki mobilnoéci przez wtadze miast europejskich i inne
podmioty zaangazowane, przy uwzglednieniu szerszego kontekstu funkcjonowania
miast i dtugofalowej perspektywy czasowej’. Komisja Europejska rekomenduje wdra-
zanie planéw zréwnowazonej mobilnosci ze wzgledu na ich zakres merytoryczny,

> K. Cheba, Zastosowanie metody foresight do budowy modelu referencyjnego logistyki miejskiej,
»Logistyka” 2012, 2, s. 434.

¢ J. Witkowski, Modelowanie logistyki miejskiej. W poszukiwaniu nadrzednego celu i kryteriow
oceny modelu, [w:] ]. Witkowski, A. Baraniecka (red.), Strategie i logistyka w sektorze ustug.
Logistyka w nietypowych zastosowaniach, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wro-
clawiu, Wroctaw 2015.

7 Zalacznik Koncepcja dotyczaca planéw mobilno$ci w miastach zgodnej z zasadami zréwno-
wazonego rozwoju do komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw ,Wspdlne dazenie do osiagnigcia
konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnoéci w miastach”, COM(2013) 913 final, Bruksela,
17.12.2013 r.
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ktéry obejmuje kompleksowo wszystkie formy przemieszczania si¢ oraz integracje
i optymalizacje miejskiego systemu transportowego®.

Jednym z kluczowych elementéw przyjetego modelu jest podejécie partycypacyjne,
umozliwiajace udzial wszystkich interesariuszy w planowaniu zréwnowazonej mobil-
nosci. Zdaniem Komisji Europejskiej pozwala to na realizacje nastepujacych celow’:

- zapewnienie dostepnosci transportowej do kluczowych celéw podrézy,

- poprawa bezpieczenstwa,

- redukcja kosztow zewnetrznych transportu,

- zwigkszenie efektywnosci transportu,

- wzrost atrakcyjnosci miasta (spolecznej, srodowiskowej i gospodarczej).

Jednoczesnie przy opracowywaniu modelu skutecznej implementacji logistyki
miejskiej postuzono sie analizg procesdw, rozwigzan i dobrych praktyk zagranicznych,
a takze literaturg przedmiotu. Rekomendowany model SUMP jest bowiem ciagle
udoskonalany, czemu stuzg prace badawczo-rozwojowe finansowane ze srodkéw UE.
Jednoczesnie wiele miast europejskich wdrozylo juz innowacyjne rozwigzania z zakresu
planowania zréwnowazonej mobilnosci, dzielac si¢ doswiadczeniami w ramach
réznych sieci i platform zrzeszajacych miasta Unii Europejskiej. Ocena i stosowne
modyfikacje polityk transportowych miast w konteks$cie SUMP sa wspierane przy
pomocy benchmarkingu i audytéw, m.in. w ramach projektu ADVANCE zrealizo-
wanego w 2014 roku, w ktérym zaltozono, ze do 2020 roku okoto 500 miast powinno
wdrozy¢ SUMP™.

W Polsce takze rozwija si¢ proces wdrazania modeli zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Jednakze, jak wykazaly przeprowadzone analizy, dotychczas opracowy-
wane i wdrazane w najwigkszych aglomeracjach dokumenty strategiczne regulujace
przedmiotowa materie byly tylko w pewnych przypadkach préba planowania nowo-
czesnych systemdw transportowych opartych na SUMP. Za jeden z gtéwnych zarzutéw
uznaje si¢ niewystarczajace zaangazowanie interesariuszy w proces planowania, a wcigz
popularnymi tendencjami w komunikacji sg jednokierunkowa komunikacja, uzna-
wanie konsultacji spotecznych za uciazliwy obowiazek czy brak zaufania do wtadz".

8 M. Wolek, Planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w Polsce i w Europie, ,,Autobusy”
2015, 12, s. 26.

9 https://www.eltis.org/sites/default/files/guidelines-developing-and-implementing-a-sump_

final_web_jan2014b.pdf (dostep: 2.07.2023).
'© https://trimis.ec.europa.eu/sites/default/files/project/documents/20140306_142844_56404_
ADVANCE_Audit_Scheme_and_Guidelines.pdf (dostep: 2.07.2023).

" B.Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie mobilnosci w miastach, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2018, s. 26.


https://www.eltis.org/sites/default/files/guidelines-developing-and-implementing-a-sump_final_web_jan2014b.pdf
https://www.eltis.org/sites/default/files/guidelines-developing-and-implementing-a-sump_final_web_jan2014b.pdf
https://trimis.ec.europa.eu/sites/default/files/project/documents/20140306_142844_56404_ADVANCE_Audit_Scheme_and_Guidelines.pdf
https://trimis.ec.europa.eu/sites/default/files/project/documents/20140306_142844_56404_ADVANCE_Audit_Scheme_and_Guidelines.pdf
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Zalozenia teoretyczne oraz wyniki analiz, ktére zostaly szczegélowo opisane
w poprzednich rozdziatach, pozwolily na sformulowanie referencyjnego modelu
skutecznej implementacji rozwigzan logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach.

4.2. Opis modelu

Ponizej zaprezentowano graficzny model skutecznej implementacji rozwigzan logi-
styki miejskiej w polskich aglomeracjach za posrednictwem strategicznego planu
mobilnosci (rysunek 4.1), ktory sklada sie z dwdch poziomoéw, czterech etapdéw
i szesnastu dzialan. Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, Ze opracowanie i wdrazanie
planéw zréwnowazonej mobilnosci powinno mie¢ charakter ciagly, a przedstawione
na modelu graficznym poszczegolne kroki uszeregowane sa w logicznej kolejnosci.
Jednakze w praktyce dziatania te mogg by¢ realizowane czg¢$ciowo, rownolegle czy tez
zawierac sprezenie zwrotne'?.
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Rysunek 4.1. Model skutecznej implementacji rozwigzan logistyki miejskiej

Zré6dlo: opracowanie wlasne.

2 M. Michnej, Wizja i cele w planowaniu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, ,, Autobusy”
2018, 6, s. 1083.
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|. Poziom badawczo-koncepcyjny

Obejmuje swym zakresem zagadnienia dotyczace diagnozy aktualnej sytuacji, oceny
czynnikéw mogacych mie¢ wplyw na realizacje oraz wskazania potencjalnych szans
i zagrozen. Poziom ten skiada si¢ z dwdch etapéw i o$miu dziatan.

1. Analiza mozliwosci

Na poczatku procesu konieczne jest okreslenie potencjatu do stworzenia efektyw-
nego systemu wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej, ktory jest zalezny od wielu
czynnikéw wewnetrznych i zewnetrznych.

Przeprowadzenie oceny aktualnej sytuacji

W kontekscie poszczegdlnych aglomeracji miejskich strategia transportowa oparta
na nowoczesnych rozwigzaniach logistyki miejskiej powinna by¢ opracowywana
na podstawie oceny aktualnego stanu rozwoju oraz prognozowanego funkcjonowania
miejskich systemdow transportowych. Pierwszym elementem procesu opracowywania
zalozen logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach powinna by¢ zatem diagnoza
obecnego stanu rzeczy (mocnych i stabych stron oraz mozliwosci, jakie dajg obecne
praktyki w kontekscie budowy nowej strategii w ramach lokalnych warunkow,
m.in. politycznych, prawnych czy finansowych). Jest to swoistego rodzaju sporza-
dzenie istniejgcego w danej rzeczywistosci obrazu sytuacji transportowej w danym
mie$cie. Analiza istniejacego stanu rzeczy obejmuje przeglad dotychczasowej struktury
funkcjonalnej. Etap ten pozwala na okreslenie wystepujacych problemow, znalezienie
przyczyn ich powstania i okreslenie rezultatow braku podjecia dziatan zmierzaja-
cych do ich wyeliminowania. Elementem niezbednym do kompleksowej diagnozy
jest zebranie rzetelnych i wyczerpujacych danych o wystepujacych i potencjalnych
problemach w danym systemie transportowym.

Do najwazniejszych informacji niezbednych do opracowania diagnozy sytuacji

transportowej zalicza si¢':

- podzial podrdzy na terenie danej jednostki terytorialnej (minimalny poziom
szczegdtowosci to informacja nt. udzialu transportu publicznego, transportu
rowerowego i motoryzacji indywidualnej),

- dane na temat motoryzacji indywidualnej,

B M. Wolka (red.), Przewodnik do opracowywania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,
Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2016, s. 62.
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- ilo$ciowe i jako$ciowe parametry podazy publicznego transportu zbiorowego
(np. udziat pojazdéw niskopodtogowych, pojazdéw niskoemisyjnych),

- informacje o najwazniejszych zrédlach i celach ruchu,

- dane dotyczace natezenia ruchu drogowego, w tym towarowego.

Zrodtem informacji moga by¢ dane demograficzno-ekonomiczne, konsultacje
spoleczne, badania ankietowe, opinie ekspertow czy dokumenty strategiczne innych
jednostek badz wyzszego szczebla. Wérdd mozliwych do zastosowanie metod samo-
oceny wyr6zni¢ mozna przeglad wewnetrzny, przeglad zewnetrzny czy tez zastoso-
wanie systemu zarzadzania jako$cig. Celem pierwszej z wymienionych metod jest
przedyskutowanie mocnych i stabych stron obecnie realizowanej polityki i metod
jej optymalizacji w ramach zamknietej wewnetrznej grupy oséb czy podmiotéow
odpowiedzialnych za planowanie i realizacj¢ polityki transportowej aglomeracji.
Mozna postuzy¢ si¢ analiza SWOT. Druga metoda polega na skorzystaniu z ustug
zewnetrznych ekspertow w zakresie logistyki miejskiej celem przeprowadzenia
przegladu stosowanej polityki i jej oceny wzgledem najlepszych praktyk stosowanych
w innych aglomeracjach. Z kolei systemy zarzadzania jako$cig stuza ocenie proceséw
organizacyjnych i oferuja srodki naprawcze, a takze oferuja mozliwo$¢ uzyskania
certyfikatu. Najbardziej znanym systemem zarzadzania jest ISO9001, jednakze bar-
dziej dostosowane do procesu planowania transportu miejskiego sg wspdlne ramy
oceny (ang. common assessmnet framework) czy MaxQ'. Elementem konicowym tego
dzialania jest rzetelna samoocena jako punkt wyjsciowy do rozpoczecia procesu
optymalizacji i opracowania nowej strategii transportowe;j.

Analiza zasobdw i ram prawnych

Na poczatkowym etapie tworzenia planu wdrazania logistyki miejskiej konieczne
jest okreslenie posiadanych zasobow w ramach organizacji zarzadzajacej i wérod
interesariuszy. W kontekscie kapitatu ludzkiego nalezy wskaza¢ pozadane umiejet-
nosci, a nastepnie oceni¢ posiadane zasoby, w tym kadre i jej umiejetno$ci. Praktyka
pokazuje, ze realizacja polityki mobilnoéci wymaga specjalistycznych umiejetnosci
do przeprowadzenia procesu opracowywania nowoczesnych strategii i realiza-
cji projektow'. Niezbedne jest wczesniejsze zaangazowanie kierownictwa i dzia-
téw HR w celu oceny obecnych i przysztych zasobéw (ilos¢ i jakos¢). Docelowo
konieczne jest zapewnienie umiejetnosci opracowania wdrozenia i monitorowania

14

https://epomm.eu/archive/maxq/downloads (dostep: 8.06.2023).

5 https://www.eltis.org/discover/case-studies/updating-las-palmas-de-gran-canarias-sump-spain

(dostep: 2.07.2023).
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strategii implementacji rozwiazan logistyki miejskiej m.in. z zakresu zarzadzania,
modelowania, analizy danych, finanséw czy marketingu. Luke w wymaganych umie-
jetnosciach trzeba odpowiednio zbilansowa¢ m.in. przez outsourcing poszczegolnych
ustug czy tez zatrudnienie zewnetrznych ekspertéw (np. konsultantéw czy uczelni).
Jednakze w dluzszej perspektywie konieczne jest opracowanie procesu doszkalania
pracownikow wewnetrznych na podstawie opracowanego planu szkoleniowego.
Analiza potrzeb szkoleniowych jest przeprowadzana ze wzgledu na potrzeby firmy
(calej organizacji), okreslonych zespolow/dziatéw i poszczegdlnych pracownikow'.
Prawidlowa ocena luk kompetencyjnych pozwala na przygotowanie skutecznego pro-
gramu szkoleniowego, ktory nie tylko bedzie korygowal nieprawidlowosci, ale takze
wskazywal kierunki dzialan rozwojowych".

Konieczne jest takze oszacowanie potwierdzonych i potencjalnych srodkow
finansowych niezbednych do przeprowadzenia catego procesu planistycznego
i wdrozeniowego, przy uwzglednieniu lokalnych, krajowych i unijnych mozliwosci
uzyskania wsparcia finansowego, zdefiniowanie wymagan budzetowych co do
procesu opracowywania i wdrazania strategii, ocena mozliwych ram budzeto-
wych dla wdrazania dziatan. Okreslone i zdefiniowane zasoby, w tym czas, srodki
finansowe czy zaangazowane podmioty, sa elementami na siebie oddziatujacymi
i zaleznymi.

Oproécz oceny wymaganych i posiadanych zasobdw finansowych czy osobowych
nalezy réwniez zidentyfikowac, a nastepnie oceni¢ wplyw polityki unijnej, krajowej
i regionalnej na mozliwoéci planowania i wdrazania rozwiazan logistyki miejskiej
w polskich aglomeracjach. Celem jest doglebna analiza przepiséw prawnych i moz-
liwosci uzyskania finansowania z funduszy regionalnych, krajowych czy europe;j-
skich, a w konsekwencji identyfikacja potencjalnych barier i korzysci wynikajacych
z unormowan prawnych na poszczegoélnych szczeblach.

Kwestie logistyki i mobilno$ci miejskiej zostaly unormowane przede wszystkim
w nastepujacych dokumentach Komisji Europejskiej':

- Zielona ksigga. Wplyw transportu na srodowisko. Strategia Wspédlnoty dla

zréwnowazonej mobilnosci,

- Biata ksigga. Europejska polityka transportowa do 2010: czas na decyzje,

' M. Armstrong, Zarzgdzanie zasobami ludzkimi, Oficyna Ekonomiczna, Krakéw 2000, s. 454.

7" M. Postawa, Znaczenie szkolert w rozwoju kapitatu ludzkiego i przedsigbiorstwa, [w:] Project
management review — Zarzgdzanie zasobami ludzkimi w realizacji projektéw, Fundacja Uniwer-
sytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krakéw 2019, s. 55.

5 M. Wolek, Planowanie. .., s. 24.



Opis modelu ‘ 137

- Utrzymad Europe w ruchu - zrownowazona mobilnosé dla naszego kontynentu.
Przeglgd sredniookresowy Bialej ksiggi Komisji Europejskiej dotyczgcej trans-
portu z 2001 roku,

- Zielona ksigga. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie,

- Zréwnowazona przysztos¢ dla transportu. W kierunku zintegrowanego, zaawan-
sowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu,

- Plan dziatlan dla mobilnosci miejskiej,

- Biata ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu -
dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu,

- Pakiet Mobilnosci Miejskiej. Wspdlne dgzenie do osiggniecia konkurencyjnej
i zasobooszczednej mobilnosci w miastach.

Jednym z kluczowych dokumentéw prawnych jest umowa partnerska, okresla-
jaca kierunki interwencji Polityki Spéjnosci, Wspdlnej Polityki Rolnej i Wspodlnej
Polityki Rybotoéwstwa w latach 2014-2020. Jako jeden z priorytetéw interwencyj-
nych wskazano rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego i innych przyja-
znych §rodowisku form mobilnosci miejskiej'. W ramach powyzszego dokumentu
uzalezniono mozliwo$¢ wspotfinansowania inwestycji ze srodkéw Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego od przygotowania przez wtadze lokalne aktéw
prawnych dotyczacych rozwoju zréwnowazonego transportu miejskiego, obejmuja-
cych swym zakresem kwestie m.in. transportu pasazerskiego, transportu niezmo-
toryzowanego, intermodalno$ci, transportu drogowego, zarzadzania mobilnoscia,
wykorzystania ITS, transportu towarowego, bezpieczenstwa ruchu drogowego,
wdrazania nowych wzorcow uzytkowania czy promocji pojazdéw z alternatywnymi
zrédtami energii.

Zagadnienie aktéw prawa krajowego i regionalnego, regulujacych kwestie zrow-
nowazonej mobilno$ci, zostaty szczegélowo opisane w rozdziale pierwszym. Jedno-
cze$nie biorgc pod uwage ztozono$¢ zagadnien, wykraczajaca znacznie poza tematyke
transportu, konieczne jest uwzglednienie wielu dokumentéw o charakterze lokalnym.
W zaleznosci od regionu moga to by¢ plany gospodarki niskoemisyjnej, programy
ochrony powietrza, strategie zintegrowanych inwestycji terytorialnych, plany zréw-

nowazonej mobilno$ci miejskiej czy tez inne dokumenty?.

1 Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 - Umowa Partnerstwa, Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, 23 maja 2014 r.

20 M. Wolek, Planowanie..., s. 26.



138 ‘ Model skutecznej implementacji logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach

Identyfikacja, ocena i zaplanowanie udzialu interesariuszy

Teoretycy wskazuja na szczegdlnie istotng role interesariuszy w procesie opracowy-
wania polityki mobilnoéci®'. Tak wiec identyfikacja interesariuszy projektow logistyki
miejskiej oraz ich ocena, przypisanie rol i pozycji petnia kluczows role w osiggnieciu
celow strategii transportowej aglomeracji. Dzialanie to jest konieczne do wypracowania
odpowiedniej polityki postepowania z poszczeg6lnymi podmiotami w procesie opra-
cowywania i implementacji. Celem zaangazowania interesariuszy w proces polityki
mobilnosci jest zwiekszenie przejrzystosci, spojnosci oraz efektywnoséci wdrazania
dziatan ukierunkowanych na dltugofalowy rozwoj systemu przemieszczania oséb
i towaréw w przestrzeni miejskiej*2. W zwiazku z tym w pierwszym kroku konieczna
jest identyfikacja wszystkich podmiotéw zainteresowanych opracowaniem i wdraza-
niem rozwigzan usprawniajacych transport osob i towaréw w przestrzeni miejskiej,
a nastepnie ocena ich celow, sily, zdolnosci i zasobow. Przy realizacji tego zadania
mozna postuzy¢ sie mapg interesariuszy (tabela 4.1).

Tabela 4.1. Macierz klasyfikacji interesariuszy

Niewielki Wysoki
poziom wplywu poziom wplywu
Niewielkie interesariusze interesariusze
zainteresowanie marginalni potencjalnie aktywni
Duze interesariusze interesariusze
zainteresowanie afektywni kluczowi

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: I. Pisz, 1. Lapunika, Istota i znaczenie zarzgdzania
relacjami z interesariuszami projektu, [w:] H. Brandenburg, G. Tobor (red.), Projekty lokalne
i regionalne - interesariusze projektu, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach, Katowice 2017, s. 304.

2 1. Schippl, H. Gudmundsson, C. Hedegaard Serensen, K. Anderton, R. Brand, M.D. Leiren,
M. Reichenbach, Different pathways for achieving cleaner urban areas: a roadmap towards the white
paper goal for urban transport, ,Transportation Research Procedia” 2016, 14, s. 2605.

2 M. Michnej, T. Zwolinski, Wspélpraca instytucjonalna i angazowanie spoteczeristwa jako

elementy planowania zrownowazonej mobilnosci miejskiej, ,Transport Miejski i Regionalny”
2015, 6, s. 16.
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Jest to jeden z kluczowych etapow skutecznego i efektywnego wdrozenia propo-
nowanych rozwigzan. Nalezy dokona¢ podziatu na interesariuszy gtéwnych, drugo-
rzednych i pozostalych oraz analizy tych podmiotéw pod wzgledem:

- aspektow spoteczno-ekonomicznych,

- interesdw, celow i oczekiwan,

- wrazliwosci na zagadnienia powigzane z realizacjg i funkcjonowaniem projektu,

- potencjatu, wiedzy i do$wiadczenia — na potrzeby projektu,

- implikacji i wnioskéw dla projektu.

Idea zaktada stworzenie koalicji sktadajacej si¢ z mozliwie jak najszerszego grona
interesariuszy, ktérzy poprzez synergie dziatania wspdlnie uczestniczyliby w catym
procesie strategii implementacji logistyki miejskiej, poczawszy od planowania do wdro-
zenia i monitoringu. Konieczne jest wypracowanie rozwiazan koordynujacych
dzialania z interesariuszami przy jednoczesnym unikaniu istotnych konfliktow.
Wtlasciwe przypisanie zadan oraz obowigzkéw poszczegdlnym interesariuszom
na kazdym etapie wdrazania strategii moze wplynac na szybsza i bardziej efektywna
implementacje rozwiazan w obszarze logistyki miejskiej*’. Rownie istotng kwestig jest
ciagta aktualizacja rol i przypisanych zadan interesariuszy podczas trwania calego
procesu wdrazania okreslonych dziatan. W szczegolnosci dotyczy to sytuacji, gdy sce-
nariusze i opcje staja si¢ bardziej konkretne, a skutki bardziej mierzalne, jak réwniez
gdy istotnie zmienig si¢ okoliczno$ci, w tym przede wszystkim, gdy nastapi zmiana
W grupie interesariuszy.

Czeskie Brno zidentyfikowalo odpowiednich interesariuszy i instytucje dla procesu
przygotowan strategii mobilnosci miejskiej pod katem ich rél i obowiazkow. Wérod
wskazanych podmiotéw byly wydzialy miejskie (wydzial transportu, biuro strategiczne,
wydzial ochrony srodowiska, wydzial rozwoju miejskiego, wydzial zdrowia publicz-
nego, wydzial mieszkaniowy, wydzial rozwoju regionalnego czy wydzial urbanistyki),
regionalni operatorzy transportu publicznego, koordynator zintegrowanego systemu
transportowego, organizacja utrzymania drog, dzielnice miasta, Rada Miasta i jej
komitety (Transport, Smart City Brno, Planowanie Strategiczne), instytucje badaw-
cze i uczelnie*®. Wymienieni interesariusze pelnili rézne role w procesie tworzenia
strategii. Dostarczyli niezbedne dane wejsciowe (np. strategie, dokumentacje), ktore
zostaly wykorzystane do opracowan, ale réwniez konsultowano si¢ z nimi w celu
uzyskania informacji zwrotnych.

»]. Witkowski, M. Kiba-Janiak, Interesariusze w procesie modelowania logistyki miejskiej,
»Logistyka” 2012, 3, s. 30-31.

2 https://brnoinmotion.cz/ke-stazeni/ (dostep: 5.07.2023).
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Zebranie roznych grup interesu pomoglo zrozumie¢ zfozonos¢ i trudnos¢ catego
procesu oraz us$wiadomilo wlodarzom miasta, Ze pelnig role mediatora w procesie
mobilnosci czy planowania urbanistycznego®. Wspoétpraca od poczatku z miastem,
regionem i innymi instytucjami zwigzanymi z transportem byta pomocna w przygo-
towaniu polityki mobilnosci w synergii z innymi politykami miasta i regionu. Ponadto
wspolpraca ta zwigksza swiadomos¢ dotyczaca kwestii mobilnosci, co umozliwia
miastom zaangazowanie si¢ w rozwoj innych polityk i strategii zwigzanych z mobil-
noscig (np. plan dzialan na rzecz poprawy jakosci powietrza). Proces wspdtpracy
instytucjonalnej jest elastyczny i nie mozna go uznac za zamkniety. Musi by¢ regularnie
oceniany podczas calego procesu rozwoju strategii transportowej. Jesli to konieczne,
nalezy uzy¢ wigkszej liczby dziatan, dodatkowych narzedzi lub kanatow.

Istotne znaczenie ma uzyskiwanie informacji od interesariuszy na temat ich ocze-
kiwan i oceny juz realizowanych dzialan na rzecz logistyki miejskiej, m.in. poprzez
wywiady zogniskowane czy kwestionariusze ankietowe?®. Realizacja badan pozwala
na diagnoze i monitorowanie waznych aspektéw funkcjonowania przestrzeni miej-
skiej. Jednocze$nie etap ten powinien przybiera¢ forme dialogu i by¢ wyrazem spo-
tecznej odpowiedzialnoéci biznesu ze strony wladz lokalnych. Dziatania powinny
by¢ powigzane z tworzeniem warunkéw do samorzadnosci i partycypacji lokalnego
spolteczenstwa w kreowaniu miejskich systemoéw transportowych. Zgromadzone
dane pozwalaja lepiej zrozumie¢ potrzeby i oczekiwania mieszkancow, a co za tym
idzie - sg istotnym czynnikiem zwigkszajacym skutecznos¢ wdrazanych dziatan.

W nastepstwie analizy i oceny interesariuszy konieczne jest zaplanowanie ich
udziatlu w procesie planowania i wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej. Strategia
miejskiej polityki mobilnoéci powinna by¢ opracowywana przy udziale miesz-
kancéw iinnych interesariuszy, ktorzy dzieki wypetnieniu ankiety czy udziatowi
w konsultacjach wyrazaliby opinie i podsuwali pomysly na temat konkretnych
dziatan zwigzanych z logistyka miejska. Do$wiadczenia innych miast pokazuja,
ze model partycypacyjny w podejsciu do opracowania polityki miejskiej jest waznym
elementem budujacym $wiadomos$é mieszkancédw. Stolica Austrii juz od samego
poczatku tworzenia polityki transportu miejskiego podjeta dziatania majace na celu
zaangazowanie duzej liczby zainteresowanych podmiotéw. Wladze Wiednia zorgani-
zowaly wiele spotkan z interesariuszami, zaprosity ekspertéw zewnetrznych na sesje

»  https://www.eltis.org/discover/case-studies/setting-institutional-co-operation-brnos-sump-
-czech-republic (dostep: 5.07.2023).

% M. Kiba-Janiak, Rola interesariuszy w ksztaltowaniu logistyki miejskiej na rzecz poprawy

jakosci zycia mieszkaricow, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2011,
234,s. 144.


https://www.eltis.org/discover/case-studies/setting-institutional-co-operation-brnos-sump-czech-republic
https://www.eltis.org/discover/case-studies/setting-institutional-co-operation-brnos-sump-czech-republic
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burzy mozgoéw w celu opracowania pomystéw na rozwdj transportu publicznego
i zaangazowaly opinie publiczng w rézne etapy wiedenskiego planu mobilnosci, wyko-
rzystujac do tego m.in. fora interesariuszy, dialogi obywatelskie, platforme internetows,
media spoleczno$ciowe i wystawy?. Strategia ewoluowala w wyniku przeprowa-
dzonych rozméw pomiedzy réznymi jednostkami miejskimi i przedsigbiorstwami
z udziatem przedstawicieli dzielnic, mieszkancéw, ekspertow i grup interesu, podczas
ktorych omawiano koncepcje tematyczng i propozycje. Podjete dzialania pozwolity
na otrzymanie informacji zwrotnych juz podczas tworzenia koncepcji mobilnosci.
Dlatego koordynujacy miejski departament planowania urbanistycznego opracowat
wspolng wizje z interesariuszami i mieszkaficami, tworzac plan, ktory jest powszechnie
akceptowany, a nastepnie rozpoczal proces wspolnego wdrazania. W 2016 roku miasto
zorganizowalo wystawe na temat koncepcji mobilnosci, aby kontynuowa¢ pierwotny
entuzjazm wspolnej pracy nad planowaniem mobilnosci w Wiedniu.

Zagadnienia zwigzanie z implementacja rozwigzan logistyki miejskiej sg obsza-
rem zainteresowania wielu podmiotéw i jedyna droga do skutecznej realizacji celow
m.in. przez zmiane¢ podejscia i zachowan, zaangazowanie wszystkich interesariuszy
w proces budowy i rozwoju strategii transportowej opartej na kompromisach?. Zaden
podmiot z osobna nie jest w stanie wypracowac¢ skutecznych rozwigzan likwiduja-
cych problemy generowane przez transport miejski. Celem jest zapewnienie dobrze
zorganizowanego systemu wspolpracy i zaangazowania interesariuszy na kluczo-
wych etapach strategii planowania i wdrazania miejskiej polityki transportowe;.
Skuteczne formy wspotpracy powinny by¢ oparte na przejrzystej kulturze planowania,
uwzgledniajacej regularng komunikacje i zache¢canie do udziatu oraz umozliwiajacej
mieszkancom zdobycie informacji i przylaczenie si¢ do debaty. W szerszym znaczeniu
chodzi o wzmocnienie Zywotnosci i zaangazowania lokalnej spotecznosci w proces
zarzgdzania miastem.

Nalezy opracowa¢ plan komunikacji, ktory zawiera strategie angazowania poszcze-
gélnych grup interesariuszy wraz z harmonogramem dzialania. Proces konsultacji
spolecznych obejmuje pie¢ etapow?:

- informowanie o zamierzeniach,

- prezentacje pogladow na sposoby rozwigzywania problemu,

77 https://www.eltis.org/discover/case-studies/communication-and-participation-urban-mobi-

lity-planning-vienna-austria (dostep: 2.07.2023).

8 https://civitas.eu/resources/civitas-policy-note-smart-choices-for-cities-making-urban-fre-
ight-logistics-more (dostep: 5.07.2023).

»  Z.Zychowicz (red.), Przeprowadzanie konsultacji spotecznych w samorzgdzie, Instytut Rozwoju
Regionalnego, Szczecin 2011, s. 9.
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- wymiane opinii,
- poszukiwanie rozwigzan,
- informowanie o podjetych decyzjach.

Tabela 4.2. Wybrane narzedzia angazowania interesariuszy

— listy, pismo

— plakaty, notatki i oznakowanie
— ulotki i broszury

— biuletyny informacyjne

— newslettery

— raporty techniczne

Drukowane materiaty

— lokalne programy radiowe i telewizyjne

Internet, TV, radio . .
— strony i fora internetowe

— kwestionariusze

Ankiety — wywiady z kluczowymi osobami

— wystawa

— centrum informacyjne
Wydarzenia informacyjne — sesja informacyjna

— spotkania publiczne

— spotkania tematyczne

— wizyty studyjne
Angazowanie wybranych grup — grupy fokusowe
interesariuszy — warsztaty

— spotkania techniczne

— konferencje interesariuszy
Angazowanie wigkszych grup — wydarzenia na temat wizji transportu
— publiczne imprezy plenerowe

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie M. Lindenau, S. Bohler-Baedeker,
Citizen and stakeholder involvement: a precondition for sustainable urban mobility,
»Iransportation Research Procedia” 2014, 4, s. 355.

Konieczne jest zaplanowanie wiekszego zaangazowania zainteresowanych stron
i mieszkancow z wykorzystaniem szerokiego zakresu metod i narzedzi wspdtpracy
(tabela 4.2). Istotne jest zaangazowanie w caly proces planowania mozliwie jak
najszerszego grona zainteresowanych podmiotéw, w tym przede wszystkim miesz-
kancéw, i odpowiednie dostosowanie sie do ich oczekiwan. Dziatanie to zapewnia
wiekszg akceptacje wprowadzanych zmian i poprawia jako$¢ strategii. Mieszkancy
sg szczegolnie istotng grupa z punktu widzenia efektywno$ci wprowadzanych roz-
wigzan i osiggania celow strategii logistyki miejskiej. Zaangazowanie ich powinno
by¢ jednym z priorytetéw lokalnych wladz. Polityka dzialania wobec interesariuszy
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powinna opiera¢ si¢ na réznych formach i technikach wspétpracy. W przypadku
kluczowych interesariuszy mozna powota¢ stalg grupe wspodtpracy, ktora bytaby
informowana na biezaco o postepie w pracach. Kolejnym rozwigzaniem jest stwo-
rzenie gremium doradczego z udzialem interesariuszy majacych wiedze techniczng
niezbedng do realizacji poszczegdlnych projektow logistyki miejskiej. Trzeba opraco-
wacé generalng strategie marketingows, zakladajaca m.in. udziat mediéw i aktywne
informowanie opinii publicznej. Na tym etapie konieczne jest réwniez uwzglednie-
nie polityki wobec lobbystéw mogacych wplywac na realizacje strategii rozwoju
polityki transportowe;.

Identyfikacja problemow i mozliwosci

Identyfikacja ma na celu ilo$ciowy przeglad obecnego stanu rozwoju logistyki miejskiej
w aglomeracji, a nastepnie opracowanie listy problemoéw, brakow i szans w zakresie
transportu osob i towaréw w miescie. Na podstawie bazowej listy nastepuje identyfi-
kacja i priorytetyzacja kluczowych probleméw i mozliwosci, ktére nalezy uwzglednic¢
W opracowywaniu i tworzeniu strategii transportowe;.

W pierwszym kroku konieczne jest zgromadzenie niezbednych danych do ewa-
luacji. Trzeba m.in. zidentyfikowac wszystkie dostepne dane i oceni¢ ich jako$¢
oraz dostepnos¢. Nastepnie w przypadku wystapienia brakow konieczne jest uzu-
pelnienie luki informacyjnej np. przez odpowiednie pomiary czy badania, w tym
m.in. opinii publicznej. Nastepnie po zebraniu wystarczajacych danych w kontek-
$cie lokalnych uwarunkowan nalezy dokona¢ rzetelnej analizy i oceny. Powigzane
jest to z wyborem odpowiednich wskaznikéw opisujacych stan rozwoju logistyki
miejskiej i koncentrujacych sie na kluczowych celach polityki. Przeprowadzenie
odpowiednich badan, a nastepnie wlasciwa interpretacja wynikéw w polaczeniu
z rozwigzaniami stosowanymi w logistyce miejskiej pozwalajg na optymalizacje
transportu miejskiego®.

Majac na uwadze, ze nie wszystkie problemy da sie wyeliminowa¢, m.in. ze wzgledu
nato, Ze s3 ze soba czgstokro¢ sprzeczne, w kolejnym etapie konieczne jest wytypowanie
tych mozliwych do rozwigzania. Wybdr ten uwarunkowany jest m.in. mozliwo$ciami
finansowymi, wrazliwoscia decydentdéw, kontrowersyjnoscig danych rozwigzan
czy wplywem efektéw na poszczegoélnych interesariuszy logistyki miejskiej. Przy tym
zadaniu mozna postuzy¢ sie znana i czesto rekomendowana technika MoSCoW
(akronim utworzony od angielskich stéw: Must have, Should have, Could have,

% J. Nowakowska-Grunt, M. Chtad, Mobilnos¢ jako element zarzqdzania miastem, ,Zeszyty
Naukowe Politechniki Czestochowskiej. Zarzadzanie” 2015, 20, s. 129.
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Won’t have)®'. Wyniki wskazanych do rozwigzania probleméw powinny zostaé przed-
stawione mozliwie jak najszerszemu gronu odbiorcéw, m.in. lokalnym instytucjom
rzagdowym i samorzadowym, przedsigbiorcom, oraz upublicznione do oficjalnego
wgladu dla kazdego zainteresowanego.

W efekcie powyzszych dzialan wraz z gtéwnymi interesariuszami nalezy opra-
cowac bazowg liste identyfikacji i priorytetyzacji kluczowych problemoéw. Efektem
zebrania danych bedzie stworzenie petnej listy probleméw transportowych w danej
aglomeracji, ktore nastepnie nalezy pogrupowaé, odpowiednio zdefiniowa¢ i ustali¢
hierarchie ich wartosci.

2. Zdefiniowanie celow i wyznaczenie dziatar

Celem drugiego etapu poziomu badawczo-koncepcyjnego jest opracowanie opcjo-
nalnych $ciezek rozwoju, a nastepnie okreslenie wizji, celow i zestawu najbardziej
efektywnych i mozliwych do wdrozenia dziatan z zakresu logistyki miejskiej.

Opracowanie scenariuszy rozwoju
Dziatanie to dzigki mozliwosci zobrazowania réznych wariantéw i sytuacji, ktére
mogga zaistnie¢ w przysztoéci, pozwala na dokonanie oceny obecnej polityki, zaréwno
zaplanowanych dziatan, jak i nowych strategii. Opracowanie scenariuszy umozliwia
zainteresowanym podmiotom lepsze zrozumienie prawdopodobienstwa wystapienia
polaczonych efektéw podejmowanych dzialan w ramach polityki transportowej
i pozwala na dokonanie niezaleznej oceny konsekwencji obecnych trendéw, dziatan
juz realizowanych oraz przysztosciowych kierunkéw rozwojowych®. Dzigki takim
dziataniom mozna réwniez uzyskac szerszg aprobate wybranego scenariusza rozwoju.
W celu opracowania rzetelnych modeli rozwoju konieczne jest opisanie réznych
scenariuszy, w ujeciu ilo§ciowym i jako§ciowym: niezakladajacego zmiany obecnie
prowadzonej polityki oraz alternatywnych $ciezek wynikajacych z propozycji nowych
podejsc. Istotne jest rowniez ujecie w scenariuszach rozwojowych zaleznosci miedzy
sektorami, takimi jak transport, zagospodarowanie przestrzenne, ochrona srodowiska,
rozwoj gospodarczy czy demografia (mozliwej synergii, integracji czy negatywnych
skutkéw w ramach wzajemnych powigzan). Nalezy rowniez uwzgledni¢ odpornoséé
systemu transportowego wobec oczekiwanych i niespodziewanych wydarzen.

3 M. Troicki, P. Wyrozebski (red.), Planowanie przebiegu projektéw, Oficyna Wydawnicza SGH,
Warszawa 2015, s. 220-221.

32 M. Wolka (red.), Przewodnik...,s. 77.
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Przy realizacji tego zadania mozna zastosowac analizy jako$ciowe, oparte na wyni-
kach badan, opinie ekspertow czy technike modelowania ruchu do tworzenia i oceny
skutkow poszczegolnych scenariuszy®. Modele transportowe stuzg zaprezentowaniu
interakcji pomiedzy popytem a podazg transportu, pozwalaja na prognozowanie
i poréwnanie hipotetycznych efektow w kategoriach ilosciowych. Wtadze Mediolanu
przy opracowaniu polityki mobilno$ci dokonaly prognozy gléwnych zmiennych
transportowych do 2024 roku w celu oceny planowanych dzialan w odniesieniu
do przyjetego trendu, obejmujacego tylko dziatania juz realizowane badz zatwier-
dzone do realizacji**. Przy tym dzialaniu postuzono si¢ narzedziami do modelo-
wania transportu multimodalnego opracowanymi przez Mediolanska Agencje
Mobilnosci.

Zdefiniowanie wizji mobilnosci miejskiej

Opracowanie wizji jest fundamentem planu wdrazania logistyki miejskiej. Stanowi
punkt wyjsciowy do dalszego definiowania celéw i opracowania szczegdtowego planu
dzialan. Wizja jest pewnego rodzaju przewodnikiem do dalszego rozwoju koncepcji
planistycznych, dlatego tez powinna wskazywac pozadana przyszlo$¢ miasta, umiej-
scawiajgc mobilno$¢ w szerszym kontekscie rozwoju urbanistycznego i spotecznego™.
Przy opracowywaniu wizji dotyczacej logistyki miejskiej nalezy uwzglednia¢ ramy
m.in. polityczne, planowania przestrzennego, rozwoju gospodarczego, ochrony sro-
dowiska, integracji spotecznej, zdrowia czy bezpieczenstwa.

Opracowana wizja powinna by¢ wynikiem porozumienia z kluczowymi intere-
sariuszami. Nalezy opublikowa¢ ja w formacie fatwym do zrozumienia dla szerszej
opinii publicznej. W tym celu mozliwe jest powolanie reprezentatywnej grupy odpo-
wiedzialnej za rozwoj wizji, w ktorej sktad moga wchodzi¢ np. partnerzy regionalni,
wladze lokalne, przedsiebiorstwa transportowe, przedstawiciele biznesu, uzytkownicy
transportu i mieszkancy. Wazne, aby przedstawiciele rady reprezentowali wszystkie
zainteresowane podmioty, co zwigkszy prawdopodobienstwo, ze wypracowana
wspOlnie wizja zostanie zaakceptowana.

3 M. Jakimavicius, M. Burinskiene, Assessment of Vilnius City development scenarios based on

transport system modelling and multicriteria analysis, ,Journal of Civil Engineering and Mana-
gement” 2009, 15(4), s. 361-368.

3 https://www.eltis.org/discover/case-studies/milans-plan-sustainable-efficient-and-innovati-

ve-mobility-italy (dostep: 5.07.2023).
% M. Michnej, Wizja i cele..., s. 1084.
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Stolica Wegier w ramach opracowanej polityki transportowej okreslita nastepujaca
wizje oraz cele strategiczne i operacyjne’:

- wizja przysztosci - Budapeszt jako przyjazne do Zycia i atrakcyjne miasto,
cenione wérdd europejskiej sieci miast jako innowacyjne i kulturalne centrum
kraju i regionu,

- ogolny cel dla transportu - system transportowy stolicy musi poprawi¢ kon-
kurencyjnos$¢ Budapesztu i przyczynic si¢ do realizacji zréwnowazonego,
przyjaznego do Zycia, atrakcyjnego i zdrowego srodowiska miejskiego.

Cele strategiczne:

- $rodowisko miejskie przystosowane do zycia - rozwdj transportu zintegrowany
z rozwojem miasta przez wplywanie na zapotrzebowanie i wybor srodkéw
transportu, zmniejszanie obcigzenia §rodowiska i poprawe zapewnienia réw-
nych szans,

- bezpieczny, niezawodny i zintegrowany transport — wspdlny rozwdj réznych
form transportu dzieki sprawnej organizacji, stabilnemu finansowaniu i ukie-
runkowanemu rozwojowi,

- kooperacyjne stosunki regionalne — realizacja regionalnej integracji kapitatu
Za pomocg rozwoju systemu transportowego, ktéry wzmacnia regionalng
wspolprace i konkurencyjno$¢ ekonomiczng.

Efekty planowania zréwnowazonej mobilno$ci moga by¢ skuteczne, gdy obywatele
akceptuja wizje rozwoju i wspierajg realizacje wyznaczonych dziatan. Poniewaz jednak
nie ma mozliwoséci wlaczenia wszystkich mieszkancéw w proces budowania wizji,
konieczne jest zagwarantowanie skutecznego informowania o procesie jej budowy
i szerokiej akceptacji. Niezbedne jest osiggniecie poczucia wspolnej przynalezno-
$ci do strategii mobilnosci miejskiej i zapewnienie mozliwosci wypowiedzenia si¢
co do przyjetego podejscia jej realizacji. W zwigzku z powyzszym nalezy aktywnie
informowac¢ spolecznos¢ lokalng o procesie planowania, zapewnia¢ transparentnosé,
przeprowadza¢ badania opinii publicznej na temat przyjetej strategii, angazowac
lokalne media oraz wprowadzi¢ dzialania informacyjno-edukacyjne w zakresie
promocji zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej.

Wyznaczenie celow

Wyznaczenie celow oznacza doprecyzowanie wizji dzieki wskazaniu, jakie dziatania
o charakterze spolecznym czy §rodowiskowym muszg zosta¢ podjete. W odniesieniu
do kazdego wytypowanego do rozwigzania problemu konieczne jest okreslenie celu

% Budapest Mobility Plan 2030. Volume I. Objectives and Measures, BKK Centre for Budapest
transport, Budapest 2020, s. 23.
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gltéwnego, czyli zakresu zmian, jakie maja nastagpi¢ w wyniku realizacji odpowiednich
dzialan. Na tym etapie konieczne jest sformutowanie jasnych i mierzalnych celéw.
Aby poprawnie zdefiniowac¢ cel, nalezy postuzy¢ sie znang z koncepcji zarzagdzania
metodyka SMART?. Zgodnie z nig cel powinien by¢:

- skonkretyzowany (ang. specific),

- mierzalny (ang. measurable),

- osiagalny (ang. achievable),

- istotny (ang. relevant),

- okreslony w czasie (ang. time-bound).

Przykladem moga by¢ cele ogélne opracowane na potrzeby planu mobilnosci
szwedzkiego miasta Orebro na lata 2014-2020, kt6re zostaly okreslone w precyzyjny
sposob®®:

- wzrost podrézy pieszych, rowerowych i realizowanych transportem publicznym

do 60% w 2020 roku (ich udzial w 2011 roku wynosit 44%),

- bezwzgledne zmniejszenie liczby pojazdéw napedzanych paliwami kopalnia-
nymi do 2020 roku,

- zapewnienie, Ze w obszarze miejskim podréz transportem publicznym w poréw-
naniu z podrézg samochodem bedzie maksymalnie dwa razy dluzsza, natomiast
rowerem — maks. 1,5 razy dtuzsza.

Gléwnym celem polityki transportowej realizowanej na podstawie strategicz-
nych planéw mobilno$ci powinna by¢ poprawa dostepnosci transportowej w przes-
trzeni miejskiej oraz wzrost poziomu jakosci mobilnoséci zaréwno w §cistych centrach
miast, jak i na jej obrzezach, przy jednoczesnym zachowaniu zasad zréwnowazonego
rozwoju. Koncepcja miejskiego systemu transportowego powinna wskazywacé kierunki
dzialan umozliwiajacych integracje réznych galezi transportu przy odpowiednio
wywazonym rozwoju i zaspokaja¢ podstawowe potrzeby transportowe mieszkan-
cow i przedsigbiorcéw. Koordynacja dziatan w ramach strategii mobilnoéci w danej
aglomeracji pozwoli na zoptymalizowanie wydajnosci, efektywnosci i oplacalnosci
realizowanych przedsiewzie¢, wplynie na poprawe zagospodarowania przestrzennego
iistniejacej infrastruktury. Jednocze$nie zalozenia, a nastepnie realizacja polityki
transportowej miasta powinny mie¢ wplyw na aspekty spoteczne funkcjonowania
miast, m.in. poprzez podnoszenie jakosci zycia mieszkancow, poprawe bezpieczenstwa
czy ograniczenie kosztéw transportowych.

%7 M. Sidor-Rzadkowska, Ksztattowanie nowoczesnych systemow ocen pracownikdéw, Oficyna
a Wolters Kluwer business, Warszawa 2015, s. 256.

% Sustainable Urban Mobility Plan for the Municipality of Orebro, dokument przyjety przez Rade
Miasta w dn. 22.10.2014 r.
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W nastepstwie wyznaczenia celu gléwnego konieczne jest ustalenie jego skta-
dowych, okreslanych mianem celow szczegétowych. Na tym etapie istotne jest
okreslenie $rodkéw finansowych, zasobéw rzeczowych i potencjatu ludzkiego oraz
kompetencyjnego, niezbednego do ich realizacji. W zaleznosci od charakterystyki
celu gléwnego moga one mie¢ forme jego poszczegdlnych etapdw, uporzadkowanych
w odpowiedniej kolejnosci, badz odrebnych i niezaleznych od siebie podrzednych
zadan, ktdérych pelna realizacji przyczyni sie do osiggniecia zakladanego rezultatu.
Opracowane cele musza pozwoli¢ na monitorowanie postepu w osigganiu zamie-
rzen i ocene skutecznosci i efektywnosci podjetych dziatan. Podobnie jak w przy-
padku celu gléwnego przy okreslaniu celéow szczegélowych nalezy postuzy¢ sie
metoda SMART?.

Na tym etapie trzeba dokona¢ priorytetyzacji w zakresie mobilnosci. Nie wszystkie
cele sg fatwe do osiagniecia i mozliwe do realizacji. Praktycy zajmujacy si¢ strategiami
transportowymi sugeruja, ze liczba celéw mozliwych do osiagniecia nie moze by¢ zbyt
duza, a w przypadku aglomeracji o matym doswiadczeniu we wdrazaniu strategii
mobilnosci praca z mniejsza liczbg celow jest bardziej efektywna®. W zwigzku z tym
konieczne jest okreélenie najbardziej pozadanych do realizacji celéw. Jednoczesnie,
biorgc pod uwage rdznice intereséw interesariuszy logistyki miejskiej, konieczne
jest znalezienie kompromisu i zbioru wspdlnych celéw poprzez doglebng analize
zglaszanych probleméw. Przy realizacji tego zadania mozna si¢ postuzy¢ metoda
burzy mozgéw, gdzie kazdy z zainteresowanych podmiotéw ma mozliwos¢ wyrazenia
swojej opinii i potrzeb*. Taka metode zastosowala stolica Rumunii, ktéra powolata
przy urzedzie miasta grupe roboczg ds. mobilnosci, skiadajacy sie z przedstawicieli
roznych grup interesariuszy. Celem bylo omoéwienie krytycznych aspektéw sys-
temu transportowego oraz jego relacji terytorialnych z obszarem metropolitalnym,
spolteczno$ciami i rozwojem gospodarczym. Dzigki dyskusjom i ustaleniom grupy
roboczej raport okresowy na temat polityki mobilnosci w Bukareszcie byt w stanie

*  W. Dziemianowicz, K. Szmigiel-Rawska, P. Nowicka, A. Dabrowska, Planowanie strategiczne.
Poradnik dla pracownikéw administracji publicznej, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, War-
szawa 2012, s. 139-140.

1 Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej, Komisja
Europejska, Bruksela 2014, s. 60.

4 S.Iwan, Zarzqgdzanie miejskim transportem towarowym w kontekscie budowania konsensusu

pomiedzy zréznicowanymi oczekiwaniami jego interesariuszy, ,Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu” 2015, 383, s. 46.
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zaproponowac liste gléwnych celow, dzialan pilnych do podjecia oraz inwestycji
priorytetowych w krétko-, srednio- i dtugoterminowych planach dzialania®.

Wybor zestawu dzialan

Kolejnym etapem jest wytypowanie potencjalnych rozwiazan z zakresu logistyki
miejskiej, ktorych wdrozenie pozwolitoby na osiagniecie zalozonych celow. Dzieki
wczesniejszemu zaprojektowaniu spodziewanych rezultatéw poszczegdlnych celow
mozliwe jest precyzyjniejsze definiowanie dziatan. W proces selekcji potencjal-
nych rozwigzan nalezy zaangazowac przedsiebiorcow, przewoznikéw towaro-
wych, organizatordw transportu zbiorowego oraz mozliwie jak najszersza grupe
mieszkancow.

Nastepnie nalezy dokona¢ priorytetyzacji i klasyfikacji wytypowanych rozwigzan
wedtug kryterium: wielko$ci, zasiegu oddziatlywania, sposobu finansowania czy okresu
realizacji. Jak wskazuje dostepne pismiennictwo, jednym z kluczowych elementow
warunkujacych skuteczne i efektywne oraz spotecznie akceptowalne wdrazanie
rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej jest odpowiednie uporzadkowanie i skatego-
ryzowanie mozliwych do wdrozenia dziatan. Dopiero odpowiednio sklasyfikowane
projekty powinny by¢ przedstawiane szerszemu gronu interesariuszy, w tym przede
wszystkim lokalnej spoteczno$ci, jako realne do wdrozenia przy uwzglednieniu ist-
niejacych warunkoéw i ograniczen finansowych, czasowych, prawnych, administra-
cyjnych czy srodowiskowych. Z punktu widzenia administracji lokalnej szczegolnie
istotny jest podzial projektow logistyki miejskiej na podstawie dwoch kryteriow
zlozonosci®*:

- administracyjno-prawnej — zakres koniecznych dzialan i regulacji admini-

stracyjno-prawnych koniecznych do wdrozenia planowanego przedsiewzigcia,

- finansowej — wielko$¢ naktaddéw inwestycyjnych koniecznych do poniesienia

oraz zrédta finansowania.

Wskazane powyzej kryteria podziatu petnig kluczowg funkcje w dalszej realizacji
projektow logistyki miejskiej (planowania i organizacji). Na ich podstawie wyrdznia sig:

- przedsiewzigcia o niskim stopniu ztozonosci zaréwno administracyjno-prawnej,

jak i finansowej,

2 https://www.eltis.org/discover/case-studies/bucharests-involvement-stakeholders-informed-
-sump-process-romania (dostep: 5.07.2023).

#T. Kotakowski, Skuteczne i efektywne wdrazanie rozwigzan projektowych w zakresie logistyki

miejskiej — wybrane zagadnienia, ,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu”
2015, 383, s. 79.
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- przedsiewzigcia o niskim stopniu ztozonosci administracyjno-prawnej i wyso-

kim stopniu zlozono$ci finansowej,

- przedsiewziecia o wysokim stopniu ztozonosci administracyjno-prawnej

i niskim stopniu zlozono$ci finansowej,
- przedsiewziecia o wysokim stopniu zlozonosci zaréwno administracyjno-
-prawnej, jak i finansowe;j.

Wybrane do wdrozenia rozwigzania z zakresu logistyki miejskiej nalezy pod-
da¢ analizie ekonomicznej, spolecznej i sSrodowiskowej. Nalezy réwniez dokonaé
oceny wyselekcjonowanych dziatan pod wzgledem potencjalnego ryzyka. Brak
oceny na etapie decyzyjnym moze prowadzi¢ do nieosiggniecia pozadanych efek-
tow, gdyz kazde dzialanie jest obarczone pewnym stopniem ryzyka i niepewnosci,
ktérego poziom wzrasta wraz z wydluzeniem sie perspektywy planistycznej, w kon-
teks$cie wynikow projektéw czy zgodnosci z zalozeniami*!. Dzialanie to wymaga
od wladz samorzadowych identyfikacji potencjalnych Zrddet zagrozenia dla kazdej
czynnosci podejmowanej w ramach realizacji danej inwestycji oraz syntetycznej ich
analizy®. Pozwoli to na okreslenie dziatan zapobiegawczych czy tagodzacych efekty
mozliwych przeszkod.

Przy analizie poszczegdlnych dzialan logistyki miejskiej konieczne jest rowniez
dokonanie oceny nie tylko samej skutecznodci, ale takze stosunku ceny do zakla-
danych efektow. Jest to szczegolnie istotne w kontekécie ograniczen budzetowych,
charakterystycznych przy realizacji projektow logistyki miejskiej. W ten sposob
mozna wyeliminowa¢ dziatania niewykonalne z punktu widzenia posiadanych
budzetéow oraz zapewni¢ efektywne wykorzystanie dostepnych zasobow i wigksza
wiarygodnos¢ realizowanej polityki.

Przy opracowywaniu analizy ekonomicznej projektow logistyki miejskiej nalezy
mie¢ na uwadze, ze z czysto finansowego punktu widzenia s one czestokro¢ nieopta-
calne. Wynika to z faktu, Ze przy ich realizacji moze wystapi¢ konieczno$¢ poniesie-
nia wysokich naktadéw (przede wszystkim na dzialania inwestycyjne), a rezultaty,
ze wzgledu na publiczny charakter, s3 udostepniane nieodplatnie. W rezultacie projekty
logistyki miejskiej w wielu przypadkach nie generujg przychodéw czy tez nie s3 w stanie
pokry¢ naktadéw inwestycyjnych badz kosztow biezacej eksploatacji. Majac na uwadze
powyzsze, analiza ekonomiczna projektéw logistyki miejskiej powinna przedstawiacé

4 §. Elbrahimnejad, S.M. Mosavi, H. Seyrafianpour, Risk identification and assessment for

build-operate-transfer projects: A fuzzy multi attribute decision making model, ,Experts Systems
with Applications” 2010, 37, s. 575.

45

S. Kauf, A. Ttuczak, Projekty logistyki miasta — metoda szacunkowa oceny ryzyka, ,,Problemy
Transportu i Logistyki” 2017, 3, s. 98.
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wartosci ekonomiczne, rozumiane jako spoteczna gotowos¢ do zaptaty za dane dobro
lub ustuge, przez wycene ich wartosci uzytkowych lub kosztow alternatywnych dla
spoleczenstwa*®. Wspolczesna analiza projektéw powinna obejmowac oddziatywanie
na trzy podstawowe plaszczyzny: ekonomiczna, spoleczng i srodowiskows. Chodzi
o uwzglednienie w ocenie nie tylko efektéw bezposrednich, ale takze posrednich,
wynikajacych chocby z aspektow spotecznych, srodowiskowych, kulturalnych, histo-
rycznych czy estetycznych, ktore majg warto$¢ ekonomiczng. Jest to szczegdlnie
istotne w kontekscie przedsiewziec z zakresu logistyki miejskiej, poniewaz ich efekty
przyczyniajg sie do poprawy systemu transportowego, wplywaja na atrakcyjnosé
miasta, ksztaltuja poziom jakosci zycia czy tez oddziatujg na aspekty ekologiczne.

Rdznica miedzy analizg ekonomiczng a analizg finansowg dotyczy dwoch istot-
nych obszaréw"”:

- identyfikacji i wyceny elementéw na wejsciu i wyjsciu z projektu (tj. naktadow

i produktéw),

- podejscia do pomiaru oraz wyceny korzysci i kosztow projektu.

Jednym z kluczowych elementéw analizy ekonomicznej jest ocena efektywnosci
projektu, do ktdrej mozna zastosowaé popularne wskazniki optacalnosci: ekonomiczna
wartos$¢ biezacg netto projektu (ENPV), ekonomiczng wewnetrzna stope zwrotu
(EIRR) i wskaznik korzysci — koszty (BCR).

Celem skutecznej realizacji strategii mobilnosci konieczne jest uwzglednienie
efektu synergii i kreowanie pakietéw wzajemnie oddziatujacych na siebie dziatan,
a nie izolowanych, pojedynczych aktywnosci. Wybrane do realizacji projekty nalezy
pogrupowa¢ w pakiety. W ramach integracji nalezy przede wszystkim zapewnic
realizacje idei intermodalnosci.

Przy realizacji tego zadania postuzy¢ si¢ mozna najlepszymi praktykami, ktdre
zostaly z powodzeniem zastosowane w innych miastach. Dla wiekszo$ci wytypo-
wanych do realizacji dziatan mozliwe jest znalezienie miejsc w kraju lub w Europie,
ktére maja doswiadczenia w jego wdrazaniu. Pozwala to na ograniczenie kosztow
i bledéw. W tym celu konieczne jest okreslenie innych miejsc, w ktérych wybrane
dziatania zostaly juz wdrozone, a nastepnie nalezy skontaktowac si¢ z podmiotami
odpowiedzialnymi za ich realizacj¢. Warto rozwazy¢ rowniez odbycie wizyty w takich

M. Florio (red.), Analiza kosztéw i korzysci projektow inwestycyjnych: Przewodnik (Fundusz

Strukturalny-EFRR, Fundusz Spéjnosci i ISPA), Dyrekcja Generalna ds. Polityki Regionalnej,
Komisja Europejska, Bruksela 2002, s. 125.

Y Guidelines for the Economic Analysis of Projects, Asian Development Bank, Mandaluyong

1997, s. 8.
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miejscach celem dokonania wizji lokalnej i przedyskutowania rozwigzania z miej-
scowymi ekspertami i praktykami.

Ostatecznie wybrany pakiet dzialan powinien faczy¢ integracje réznych form
transportu z innymi aspektami funkcjonowania aglomeracji, takimi jak planowanie
przestrzenne, ochrona srodowiska i zdrowie publiczne.

II. Poziom analityczno-praktyczny

Poziom analityczno-praktyczny to drugi niezbedny poziom warunkujgcy skuteczng
implementacje rozwigzan logistyki miejskiej poprzez realizacje planu mobilnosci.
Podobnie jak poziom badawczo-koncepcyjny skiada si¢ z dwoch etapdéw i o$miu dzia-
tan odnoszacych si¢ do sporzadzenia i zatwierdzenia planu mobilnoéci, a nastgpnie
monitoringu i ciaglej ewaluacji.

3. Sporzadzenie i zatwierdzenie planu

Trzeci etap calego procesu skutecznej implementacji rozwigzan logistyki miejskiej,
ktérego gléwnym celem jest formalne przyjecie przez wtadze miejskie dokumentu
strategicznego, jakim jest plan mobilnosci, z jasno okreslonym zakresem odpowie-

dzialno$ci i wyznaczonymi wskaznikami monitoringu.

Uzgodnienie zakresu odpowiedzialnosci

Na tym etapie kluczowym dzialaniem jest powigzanie przyjetych do realizacji zadan
w ramach strategii ze struktura organizacyjng urzedu miasta i innych zaangazowa-
nych jednostek, m.in. poprzez przypisanie konkretnej odpowiedzialnoéci za realizacje
zaplanowanych dzialan oraz ich powigzanie ze strukturg zarzadzania miastem*®.
Do kazdego z zalozonych celow strategicznych nalezy przypisa¢ wezesniej zdefiniowane
zasoby ludzkie, finansowe i organizacyjne. Teoretycy wskazuja bowiem, ze skutecznosé
realizacji strategii zalezy od jej powiazania z kulturg organizacyjna®. Jasny i transpa-
rentny podzial obowigzkéw i przypisanie zasobéw do podmiotdéw zaangazowanych
jest kluczowym czynnikiem efektywnej realizacji dzialan strategicznych i wplywania
celow dtugookresowych na podejmowanie decyzji w krétkich horyzontach czasowych.

8 M. Matusiak, Zarzgdzanie strategiczne w duzych miastach w Polsce, ,Ruch Prawniczy i Socjo-
logiczny” 2015, 77(1), s. 183.

* J.M. Byrson, Strategic planning for public and nonprofit organizations. A guide to strengthening
and sustaining organizational achievement, John Wiley and Sons, San Francisco 2004, s. 255.
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Wymaga to $cislej koordynacji i dialogu pomiedzy jednostkami zaangazowanymi
w proces rozwoju i implementacji przyjetego zestawu dzialan.

W ramach realizacji powyzszego etapu w pierwszej kolejnoéci nalezy uszere-
gowa¢ wskazany wczedniej pakiet dziatan, a nastepnie okresli¢ niezbedne zasoby
i odpowiedzialnos¢ za realizacje dzigki zapewnieniu sprawnej i efektywnej alokacji
kapitatu (m.in. ludzkiego, wiedzy i finansowego). Powigzane jest to z identyfikacja
lideréw poszczegdlnych dziatan i zrédla finansowania. Na tym etapie konieczne jest
réwniez zapewnienie $cistej koordynacji i wspdlpracy z interesariuszami, ktorzy
potencjalnie moga odegrac istotng role w trakcie realizacji projektow. W tym celu
mozna zorganizowa¢ spotkania z odpowiednimi podmiotami w celu przedyskuto-
wania i uzgodnienia zakresu odpowiedzialnosci i zasobow.

W nastepstwie podjetych dziatan nalezy sformalizowaé odpowiedzialnos¢ wszyst-
kich podmiotéw i przypisanych im zasobéw. W wyniku osiagniecia formalnego
porozumienia z decydentami, przy realizowaniu zasady transparentnosci, zasadne
jest upublicznienie przyjetego podziatu odpowiedzialnosci i alokacji zasobow.

Opracowanie systemu monitoringu
Kompleksowe wdrazanie rozwigzan w ramach catosciowej strategii ma charakter
dlugofalowy. Zatem kolejnym niezbednym elementem jest zaplanowanie monito-
ringu, ewaluacji i aktualizacji. Jest to kluczowy i integralny element calej strategii
wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej, ktory umozliwia §ledzenie procesu, plano-
wanie oraz realizacje¢ dzialan. Osiagalno$¢ zamierzen jest miara oceny poprawnosci
planowania®®. Mechanizmy monitorowania pozwalaja m.in. na przewidywanie
i identyfikacje trudnosci czy dowodzenie skuteczno$ci realizacji podjetych dzialan
chociazby w kontekscie wydatkowania srodkéw publicznych. Celem w ramach tego
zadania jest opracowanie odpowiedniego uktadu monitorowania i oceny wszystkich
elementéw sktadowych strategii wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej i uczynienie
z niej integralnego elementu catego omawianego procesu.

Dzialanie to jest szczegolnie istotne dla polskich aglomeracji. Z przeprowadzonych
w poprzednich latach badan wynika, ze w wielu przypadkach realizacji projektow
logistyki miejskiej nie udalo si¢ zbada¢ skutecznosciich wdrozenia, a opinie na temat
osiggnietych korzysci zostaty przedstawione w intuicyjny sposéb, bez poparcia w sta-
tystykach®'. Niewiele przedsiewzie¢ mialo okreslone wymierne wskazniki realizacij.

% B. Kos, G. Krawczyk, R. Tomanek, Modelowanie..., s. 37.

U J. Witkowski, M. Kiba-Janiak, The role of local governments in the development of city logistics,
»Procedia - Social and Behavioral Sciences” 2014, 125, s. 383-384.
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Wrynika to z faktu, ze w polskich miastach standardy gromadzenia i analizy danych
w zakresie logistyki miejskiej nie zostaly jeszcze opracowane. W wiekszosci przy-
padkéw informacje o nat¢zeniu ruchu, liczbie 0s6b podrézujacych komunikacja
miejskg oraz prywatnym samochodem, emisji CO, lub NO, s3 gromadzone w bardzo
przypadkowy sposob i w zréznicowanej formie, czgsto w zaleznosci od dostepnosci
funduszy na te cele.

Konieczne jest powigzanie systemu monitoringu z doborem odpowiednich
wskaznikéw obrazujacych realizacje celow strategicznych, operacyjnych i dziatan®.
Istotny jest wybor kilku fatwo mierzalnych wskaznikow celem unikniecia nadmiaru
informacji. Kluczowymi obszarami w zakresie realizowanych strategii, ktore powinny
podlega¢ ciaglej obserwaciji, sa rezultaty, dzialania, terminy i koszty. Ocena dzialan
podjetych w ramach realizacji strategii wdrazania logistyki miejskiej powinna obej-
mowac¢: wyniki podjetych dziatan za pomocg wskaznikéw produktu, wplyw dziatan
na realng i wymierng poprawe jakosci Zycia oraz jakosci systemu transportowego
czy tez oceng procesOw strategii wdrazania logistyki miejskiej. Koniecznie jest row-
niez opracowanie pomiaru posrednich wynikéw i oceny postepu w osigganiu celu.
Trzeba wykorzysta¢ wskazniki jakosciowe i ilosciowe.

Dla przykladu w tabeli 4.3 zamieszczono wskazniki do monitorowania realizacji
polityki transportowej miasta dotyczace miasta Manchester w Wielkiej Brytanii.

W ocenie zréwnowazonego rozwoju miejskiego transportu towarowego mozna
wykorzysta¢ wskazniki srodowiskowe (emisja zanieczyszczen do powietrza, zuzycie
energii, uzytkowanie gruntéw), ekonomiczne (jakos¢ produktu, efektywnos¢ kosz-
towa, oszczedno$¢ czasu) czy spoteczne (ucigzliwo$¢ hatasu, problemy zdrowotne,
satysfakcja pracownikow i konsumentdw)>.

Podobnie jak w przypadku pozostalych dzialan raporty z monitoringu okreslajace
postep w opracowaniu i realizacji strategii nalezy udostepnic¢ i przedstawic interesa-
riuszom logistyki miejskie;.

2 M. Matusiak, Guideline note for monitoring and evaluation system for innovation strategies
(RIS3) in Poland, World Bank Working Papers 2015, s. 23.

3 A. Qorri, Z. Mujki¢ A. Kraslawski, A conceptual framework for measuring sustainability per-
formance of supply chains, ,,Journal of Cleaner Production” 2018, 189, s. 570-584.
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Zatwierdzenie planu

Na wstepie tego etapu konieczne jest opracowanie ostatecznego projektu doku-
mentu, cechujgcego si¢ wysoka jakoscig, oraz upewnienie si¢, ze zalozenia zawarte
w planie uwzgledniajg opinie kluczowych interesariuszy, a cala tres¢ dokumentu jest
powszechnie akceptowana przez zainteresowane podmioty, w tym przede wszystkim
mieszkancow miast. Do tego wymagana jest weryfikacja catego planu i dokonanie
ostatecznych poprawek. Zeby doktadniej zweryfikowaé jako$¢ opracowanego doku-
mentu, warto skorzystac z ustug zewnetrznych ekspertéw, majacych odpowiednie
doswiadczenie. Koicowym etapem powinno by¢ opracowanie ostatecznego ksztattu
strategii wdrazania logistyki miejskiej, dokonanie jej przegladu, wdrozenie poprawek
i skonsultowanie z interesariuszami.

Po ostatecznej kontroli przyjetego planu dziatan i zwigzanego z nim budzetu
istnieje konieczno$¢ formalnego zatwierdzenia strategii przez wladze samorzadowe.
Jest to niezbedny element catego procesu, ktory formalizuje opracowang strategie
i nadaje okreslony zakres praw, obowiazkéw oraz odpowiedzialno$ci wskazanym
podmiotom. W tym miejscu nalezy mie¢ na uwadze, ze przebieg procesu przyjecia
strategii jest uzalezniony od lokalnych uwarunkowan i moze trwac kilka miesiecy.
Szczegdlnie istotne jest, ze polityka mobilnosci wykracza swym zasiegiem poza
obszar administracyjny miasta i dotyczy réwniez gmin sgsiadujacych w ramach
obszaru funkcjonalnego aglomeracji. Zasadne jest zatem, aby opracowany dokument
byl przyjety i wiazacy dla wszystkich jednostek samorzadu terytorialnego obje-
tych jego funkcjonowaniem. Dzialanie to ma swoje uzasadnienie prawne w art. 10
ustawy o samorzadzie gminnym, zgodnie z ktérym wykonywanie zadan publicznych
wykraczajacych poza mozliwo$ci gminy powinno nastepowaé w drodze wspéldziatania
miedzygminnego®. Celem wspdlnej realizacji zadan jednostki samorzadu gminnego
moga wspolpracowaé w ramach zwiazkow, stowarzyszen, porozumien czy poprzez
wzajemne przekazywanie srodkéw na ich wykonanie®. W tabeli 4.4 scharakteryzo-
wano powyzsze formy wspotpracy.

>t Ustawa z 8 marca 1990 r. o samorzgdzie gminnym (tekst jedn. DzU 1996 z p6zn. zm.).

> B.Imiolczyk, W. Puzyna, Poradnik dla radnych. Gmina-powiat-wojewddztwa, FRDL, Warszawa
2002, s. 5.
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Tabela 4.4. Formy wspdtpracy gmin

— nowy odrebny organ
Zwiazek (art. 64 usg) — przeniesienie kompetencji gmin na nowy organ
— uchwala organu wigzaca dla poszczegdlnych gmin

— nowy odrebny organ
Stowarzyszenie (art. 84 usg) | — bez przenoszenia kompetencji gmin na nowy organ
— uchwala organu niewiazaca dla poszczegélnych gmin

— brak odrebnego organu
Porozumienie (art. 74 usg) — jedna gmina przenosi kompetencje na gming lidera
— konieczno$¢ podjecia uchwaly inicjujacej i przyjmujacej

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Ustawy z 8 marca 1990 roku
o samorzgadzie gminnym.

Z dokonanych analiz uwzgledniajacych polskie uwarunkowania prawne oraz
na podstawie przeprowadzonych pilotazy rekomendowanym rozwigzaniem w zakresie
przyjecia polityki mobilnosci jest uchwala w ramach zwigzku, ktora bedzie wigzaca
dla wszystkich gmin, badZ uchwata w ramach porozumienia, wigzaca z osobna dla
kazdej gminy, ktora przyjmie uchwale™.

Procesowi formalnego zatwierdzania planu powinny towarzyszy¢ dziatania infor-
mujgce i promujace. Ich celem jest zapewnienie wysokiego stopnia akceptacji oraz
poczucia przynaleznosci do czesci strategii. Nalezy zaplanowa¢ i wdrozy¢ dziatania
promujace oraz angazujace interesariuszy. Oficjalne przyjecie planu powinno przyjaé
forme wydarzenia np. w postaci uroczystych obchodéw, w ktore nalezy zaangazowaé
lokalne media.

4.Wdrozenie i monitorowanie planu

Ostatni etap skutecznej implementacji rozwigzan logistyki miejskiej, skupiajacy si¢
na efektywnym zarzadzaniu przyjetym planem mobilnosci, m.in. przez wyznaczenie
podmiotu nadzorujacego, transparentng komunikacje, kontrole i ocene postepu,
wdrazanie usprawnien czy identyfikacje nowych wyzwan.

¢ Rekomendowane sposoby przyjecia SUMP - prezentacja IMS Wolanski (Michal Babicki)
w ramach warsztatéw: Przyklady dobrych praktyk zarzadzania mobilno$cig w dniach 25 i 28 maja
2021 roku.
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Zarzadzanie planem dziatania

Przyjecie planu rozpoczyna etap wdrozeniowy, ktdry w przeciwienstwie do wczes-
niejszych dziatan charakteryzuje si¢ krotszym czasem realizacji i potrzebg wiekszej
elastycznosci celem dostosowywania sie do nowych sytuacji. Caly proces wymaga
zorganizowanego podejscia obejmujacego m.in. udoskonalanie celéw i planowania,
ustalanie szczeg6low, zarzadzanie, promocje czy kontrole. Konieczne jest zinstytu-
cjonalizowanie zalozonych na tym etapie dzialan w ramach organizacji przypisanych
do ich realizacji.

Celem skutecznego zarzadzania planem dziafania jest stworzenie warunkow do uta-
twienia skutecznego i efektywnego procesu wdrazania, m.in. przez sformalizowanie
rél poszczegdlnych podmiotow biorgcych udziat w realizacji poszczegolnych dziatan,
zapewnienie transparentnosci czynnosci, koordynacje dzialan wszystkich zaangazo-
wanych stron i wytworzenie efektu synergii. Nalezy uzgodni¢ procedure zarzadzania
i przydziatu odpowiedzialnosci ze wszystkimi zaangazowanymi w prace podmiotami
i egzekwowac realizacje planu oraz uzgodni¢ forme raportowania postepow.

Rekomendowane jest powotanie zespotu przeznaczonego do wdrazania opraco-
wanej strategii z osoba koordynujacg z ramienia wtadz lokalnych na czele”. Celem
powstalej jednostki bylby nadzér nad kompleksowym wdrazaniem zatozen, koordy-
nacja i monitorowanie poszczegélnych dziatan, opracowanie wnioskéw dotyczacych
wdrazania oraz propozycji zmian i aktualizacji, a takze przygotowanie okresowych
raportow z realizacji. Omawiany zespdt powinien sktada¢ sie z 0sob uczestniczacych
w przygotowaniu strategii, ekspertdw, realizatoréw zaplanowanych w niej dzialan
i przedstawicieli mozliwe jak najszerszego grona interesariuszy zainteresowanych
rozwigzaniami. W ramach realizacji poszczegdlnych dziatan moga by¢ takze powo-
tywane mniejsze zespoly zadaniowe, ktore beda odpowiedzialne za jednostkowe
wdrazane projekty.

Komunikacja

Transformacja w strukturze przeptywdw oséb przez miasta wymaga zmiany nawy-
kéw mobilno$ciowych. Jest to zadanie, przed ktérym stoja wltodarze miast, ale row-
niez inni interesariusze logistyki miejskiej, w tym sektora biznesu. Celem realizacji
zalozen w tej dziedzinie szczegdlnie istotne jest podjecie zakrojonych na szeroka
skale dziatan edukacyjnych, m.in. w formie kampanii spolecznych. Dane dotyczace
realizacji i postepu w planie wdrazania rozwiazan logistyki miejskiej powinny by¢

7 http://www.samorzadypolskie.pl/index.php/podrecznik-ocena-jakosci-dokumentow-strate-

gicznych-jednostek-samorzadu-terytorialnego/ (dostep: 7.07.2023).


http://www.samorzadypolskie.pl/index.php/podrecznik-ocena-jakosci-dokumentow-strategicznych-jednostek-samorzadu-terytorialnego/
http://www.samorzadypolskie.pl/index.php/podrecznik-ocena-jakosci-dokumentow-strategicznych-jednostek-samorzadu-terytorialnego/
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przedstawiane na podstawie sprawozdan okresowych opinii publicznej, np. poprzez
oficjalne witryny internetowe. Pozwoli to zwigkszy¢ poziom akceptacji dla podej-
mowanych dzialan czy podnie$¢ poziom $wiadomosci na temat mozliwosci i zalet,
ale takze barier i ograniczen zwiagzanych z wdrazaniem poszczegélnych dziatan.

Celem skutecznej realizacji zalozen komunikacji konieczne jest state informowanie
wszystkich interesariuszy, a w szczeg6lnosci mieszkancow, na temat postepdw oraz
odpowiadanie na ich watpliwo$ci. Nalezy zapewni¢ szeroki publiczny system infor-
mowania oraz celebrowac zakonczenie istotnych etapéw procesu wdrazania logistyki
miejskiej. Istotne jest rowniez fagodzenie negatywnych skutkéw podejmowanych
dzialan, w szczegdlno$ci wobec najbardziej poszkodowanych podmiotéw.

Kontrola i ocena postepu

Bezposrednim dzialaniom wdrozeniowym muszg regularnie towarzyszy¢ metody
i narzedzia nadzoru i kontroli w celu oceny poczynionych postepow w stosunku
do zalozonych celéw. Najwazniejsza rola tego etapu jest przekazywanie informacji
zwrotnych, dajacych mozliwos¢ podejmowania decyzji o charakterze strategicznym,
taktycznym i operacyjnym, czyli przelozenie na proces decyzyjny i zarzadczy®™. Chodzi
o $ledzenie postepu oraz identyfikacje wystepujacych problemow, przeszkdd i innych
wyzwan dla terminowej realizacji. Pozwoli to na wdrozenie pakietu naprawczego
umozliwiajgcego osiggniecie zamierzen w bardziej efektywny sposéb przy danych
ograniczeniach. W nastepstwie podjetych dziatan nalezy w réznych perspektywach
czasowych (krotko- i dlugodystansowej) dokona¢ oceny podjetych dziatan, popartej
uzyskanymi danymi. Dla wigkszej efektywnosci i transparentnosci procesu kontroli
rekomenduje si¢ powierzenie realizacji tego etapu zewnetrznemu, niezaleznemu pod-
miotowi, przy zastosowaniu identycznych zestawéw wskaznikow jak w poprzednich
etapach. Opracowane w wyniku dziatan kontrolnych sprawozdania z oceng nalezy
przedstawi¢ opinii publicznej. Zainteresowane strony beda mogty w ten sposéb wyra-
zi¢ opinie na temat osiggnietych efektow w stosunku do przyjetych zatozen i celow
strategii wdrazania logistyki miejskiej.

Plan mobilnosci miejskiej Lyonu zaklada dokonywanie skrupulatnej oceny roz-
woju co 5 lat i w miare potrzeby weryfikacji zatozen. Celem ewaluacji jest biezace
dostosowywanie strategii przez>*:

- zidentyfikowanie dziatan, ktérych realizacja bylaby problematyczna, lub

koniecznych do przedefiniowania,

- pomiar i oceng pierwszych efektéw wdrozonych dziatan,

8 M. Matusiak, Zarzgdzanie..., s. 195.
*  Plan de Deplacements Urbains, Agglomeration Lyonnaise 2017-2030, s. 232.
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- korygowanie wszelkich niepozadanych efektow,

- uwzglednienie zachodzacych zmian w poszczegélnych kontekstach,

- dostosowanie podejscia do mozliwych nowych zjawisk, zmian w planowa-
niu lub rozwoju gospodarczym czy obserwowanych zmian w zachowaniach
podroézujacych.

W ramach pigcioletniej strategii ewaluacji przewidziane jest ciggle monitorowanie
poprzez roczne plany dziatania, zakltadajace informowanie wszystkich interesariuszy
o postepach w realizacji polityki, napotkanych trudnosciach czy wymiernych efektach.
Takie podejscie pozwala na realizacje zalozen partnerstwa publiczno-prywatnego,
promowanie transparentnosci i wymiany informacji oraz biezace wdrazanie dzialan
naprawczych niwelujacych napotkane przeszkody.

Regularna aktualizacja

Wryniki ewaluacji nalezy raportowac, a w przypadku, gdy wskazg one na konieczno$¢
wdrozenia dziatan naprawczych, niezbedna jest aktualizacja strategii, m.in. w zakresie
harmonogramu, rezultatéw, celéw. Szczegélowa procedura ewaluacji i aktualizacji
dzialan musi zosta¢ okreslona wraz ze wskazaniem podmiotéw odpowiedzialnych,
terminéw czy minimalnych okresow, po jakich nalezy przeprowadza¢ opisane powy-
zej dziatania. Elastyczno$¢ przyjetej strategii jest niezbedna do zagwarantowania,
ze nowe inwestycje i dzialania bedg brane pod uwage celem utrzymania skutecznosci
realizowanych dziatan.

Poniewaz projekty logistyki miejskiej sa czgsto bardzo ztozone, na kazdym eta-
pie implementacji moze wystapi¢ konieczno$¢ zastosowania dziatan dostosowaw-
czych®. Przede wszystkim nalezy zidentyfikowa¢ obszary, w ktorych zalozone cele
sa niemozliwe do spelnienia przy przyjetym sposobie realizacji i gdy nowe sytuacje
powoduja dezaktualizacje planéw. Zmiany moga dotyczy¢ wdrazania odpowiednio
korekt w poszczegdlnych dzialaniach, reorganizacji calych proceséw czy imple-
mentacji nowoczes$niejszych technologii, niz byto to pierwotnie wskazane. Zakres
aktualizacji planu musi zostaé precyzyjnie okreslony i nalezy uzyska¢ polityczng
akceptacje. Z kolei na etapie wdrazania zmian konieczna jest wspolpraca z wlasciwymi
podmiotami.

Za przyklad w omawianym kontekscie moze postuzy¢ belgijska Gandawa.
W wyniku monitoringu fazy realizacji wltadze miejskie zmodyfikowaly kilka pro-
ponowanych dziatan. Dzigki zaangazowaniu zainteresowanych stron we wdrazanie

Guidance on Sustainability Impact Assessment, OECD, 2010, s. 8.
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$rodkow miasto otrzymalo przydatne opinie i wzieto je pod uwage®. Na przykiad
jednym z wdrozonych dzialan byto zamkniecie danej ulicy dla ruchu zmotoryzo-
wanego. Dzieki pierwszym informacjom zwrotnym zaangazowanych podmiotéw
wskazano, ze na ulicy brakowalo miejsc parkingowych do operacji zaladunkowych
i wyladunkowych. Pozwolilo to wtadzom belgijskiego miasta zmodyfikowa¢ wdrozone
dziatania i wyznaczy¢ odpowiednie przestrzenie dla pojazdéw dostawczych. Innym
pozytywnym efektem bylo réwniez zaangazowanie w proces lokalnych interesariuszy.

Identyfikacja nowych wyzwan

Istotnym elementem jest identyfikacja nowo powstajacych probleméw i wyzwan
w zakresie polityki mobilnosci, aby méc formutowac kolejne plany w dalszej perspek-
tywie czasowej. Przede wszystkim zdobyta wiedze i dos§wiadczenia nalezy przeanali-
zowac pod katem wyzwan w zakresie transportu miejskiego. Nalezy zidentyfikowa¢
wyzwania, ktore powstaty podczas catego procesu realizacji strategii, m.in. w wyniku
analizy danych czy doswiadczen interesariuszy, a nastepnie wyciagna¢ wnioski.
Warto réwniez zastanowic sie, jak dziatalnos¢ w innych dziedzinach zarzadzania
przestrzenig miejska moze zosta¢ wykorzystana do stworzenia efektu synergii. Celem
powyzszych dziatan jest lepsze przygotowanie do opracowania kolejnych strategii
wdrazania logistyki miejskiej.

Doswiadczenia innych krajow pokazuja, ze kazdy cykl planowania zréwnowazone;j
mobilno$ci miejskiej przyczynia si¢ do poprawy wiedzy i zwiekszonej skutecznosci
kolejnego procesu planowania i wdrazania rozwigzan logistyki miejskiej. Przykladem
moze by¢ przygotowanie nowej generacji planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
w stolicy Majorki — Palma de Mallorca. Lokalne wiadze w ramach prac nad aktu-
alizacja polityki mobilnosci przeprowadzily samoocene dotychczas realizowanych
dziatan, co pozwolito na identyfikacje obszaréw do dalszego rozwoju: zrdwnowazone
uwzglednienie wszystkich rodzajéw transportu, integracja (sektorowa, pionowa
i przestrzenna), monitorowanie, weryfikacja planu oraz raportowanie®. Na podstawie
przeprowadzonej analizy okreslono rowniez przyszle dzialania konieczne do podjecia:

- stworzenie $srodkow taczacych mobilno$¢ i turystyke,

- integracja rozwiazan logistycznych i frachtowych w polityce mobilnosci,

- stworzenie systemu transportu publicznego o duzej przepustowosci,

- poprawa infrastruktury rowerowej i promocja ruchu rowerowego.

0 https://www.eltis.org/discover/case-studies/monitoring-and-evaluation-key-components-
-ghents-sump-belgium (dostep 2.07.2023).

¢ https://www.eltis.org/discover/case-studies/updating-las-palmas-de-gran-canarias-sump-spain
(dostep: 2.07.2023).
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Podsumowujac, model skutecznej implementacji logistyki miejskiej powinny
cechowac:

1. Dlugofalowa wizja oraz transparentna polityka wdrazania — opracowanie dlugo-
terminowej strategii rozwoju transportu miejskiego na terenie calej aglomeracji,
obejmujacej wszystkie mozliwe srodki transportu.

2. Partycypacyjne podejscie — zapewnienie przejrzystego i partycypacyjnego podej-
$cia w kreowaniu mobilno$ci miejskiej, skupiajacego si¢ na aktywnym udziale
interesariuszy miejskich na kazdym etapie opracowywania, wdrazania i kontroli
planu implementacji logistyki miejskiej. Efektem jest utatwienie procesu dzieki
uzyskaniu szerszego poparcia dla realizowanych zmian i ograniczeniu oporu
poszczegolnych grup interesariuszy.

3. Integracja i zbilansowanie wszystkich dostepnych form miejskiego transportu —
zapewnienie rozwoju wszystkich funkcjonujacych w przestrzeni miejskiej form
transportu przy jednoczesnym kreowaniu zréwnowazonej mobilnosci. Strategia
powinna uwzglednia¢ zintegrowany pakiet dziatan inwestycyjnych, organiza-
cyjnych i edukacyjno-promocyjnych w celu poprawy efektywnosci miejskiego
systemu transportowego.

4. Integracja pozioma i pionowa — zintegrowanie dziatan poprzez wysoki poziom
wspotpracy pomiedzy roznymi szczeblami wladzy zaréwno rzadowej, jak i samo-
rzadowej. Celem jest zapewnienie spojnosci i komplementarnosci strategii w powia-
zanych ze sobg aspektach (m.in. transport, gospodarka przestrzenna, ustugi
komunalne, zdrowie, energia, szkolnictwo, bezpieczenstwo) oraz pomiedzy
poszczegdlnymi osrodkami politycznymi (zaréwno centralnymi, jak i lokalnymi).
Istotna jest rowniez wspolpraca pomiedzy wladzami regiondw potaczonych ze soba
funkcjonalnie w ramach aglomeracji.

5. Ocena aktualnej i przyszlej skutecznos$ci systemu transportowego — punktem
wyj$ciowym, na ktédrym opiera si¢ plan, jest rzetelna i kompleksowa analiza
obecnego stanu i wyznaczenie punktu odniesienia stanowigcego cel pomiaru
postepu. Na podstawie przeprowadzonej oceny istniejacego stanu opracowywane
sg cele gtowne i szczegdlowe oparte na stanie wyj$ciowym i dostepnych zasobach.

6. Ciagle monitorowanie, przeglad oraz raportowanie postepu — $ciste monito-
rowanie postepu w realizacji celow i zalozen polityki mobilnosci na podstawie
wczesniej wyznaczonych wskaznikdéw pomiaru. W efekcie procesu monitoringu
moze doj$¢ do wdrozenia dziatan korygujacych i naprawczych lub do przedefi-
niowania celow.
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7. Uwzglednienie kosztow zewnetrznych wszystkich form transportu — analiza stra-
tegii transportowej i ujetych w niej dziatan powinna zawiera¢ przeglad kosztow

i korzysci wszystkich rodzaju transportu z uwzglednieniem szerszych kosz-

tow i korzysci spotecznych we wszystkich sektorach.

Przedstawiony model wdrazania logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach
pozwoli lokalnym wtadzom na porzucenie starego podejscia oraz opracowanie i wdro-
zenie nowych strategii, mogacych stanowi¢ impuls do przechodzenia na bardziej
zrownowazone formy transportu, takie jak ruch pieszy, jazda rowerem czy przemiesz-
czanie sie komunikacjg zbiorows, oraz do zmiany wzorcéw uzytkowania i posiadania
samochodéw osobowych wsrdd uzytkownikow przestrzeni miejskiej. Nowe podejscie
do planowania mobilnosci, uwzgledniajace trendy logistyki miejskiej, daje rowniez
mozliwo$¢ wydajniejszego uzytkowania istniejacej infrastruktury i ustug transpor-
towych oraz wdrazania rozwigzan z zakresu zréwnowazonego transportu miejskiego
w sposéb bardziej optacalny. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze przedstawione
zalozenia maja charakter generalny i w kazdym przypadku nalezy je dostosowaé
do specyfikii charakterystyki uwarunkowan oraz wymogéw lokalnych dotyczacych

m.in. planowania strategicznego.



Lakonczenie

Aglomeracje s gtéwna sitg gospodarczg wspdlczesnego swiata i stajg sie osrodkami
zmian spotecznych, kulturalnych i biznesowych. Dynamiczny rozwdj wielkich
os$rodkéw miejskich w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat doprowadzil do powstania
wielu probleméw, ktére hamuja dalszy rozwdj. Jednym z negatywnych zjawisk jest
zbyt duze zageszczenie samochodéw osobowych i ciezarowych na ulicach. Stwarza
to problemy z przemieszczaniem si¢ i trudnosci w realizacji procesow logistycz-
nych, a takze przyczynia si¢ do degradacji srodowiska, co w konsekwencji wplywa
na spadek atrakcyjnosci spotecznej i gospodarczej poszczegdlnych osrodkéw miej-
skich. Rozwigzywaniu probleméw dotyczacych przemieszczania si¢ osob i towaréw
w aglomeracjach stuzy logistyka miejska. Jest to bardzo wazne narzedzie efektywnego
funkcjonowania wspolczesnych miast oraz ich cigglego rozwoju. Skuteczna imple-
mentacja rozwigzan promowanych w ramach tej dziedziny nauki pozwala ograni-
czaé problemy transportowe wielkich osrodkow miejskich, pomagajac osiggnac cele
ekonomiczne, ekologiczne i spofeczne. Logistyka miejska zaczyna stanowi¢ istotny
element w strukturze zarzadzania aglomeracjami na calym $wiecie.

Zeby ograniczy¢ negatywne skutki wzmozonego transportu miejskiego, wta-
dze aglomeracji na calym $wiecie wdrazajg rozwigzania z zakresu zrownowazonej
mobilno$ci. Do$wiadczenia nabyte podczas realizacji projektoéw wskazuja, ze kom-
pleksowe podejscie do implementacji rozwigzan logistyki miejskiej przekltada sie
na skuteczno$¢ i wymierne korzy$ci w postaci redukcji emisji spalin i hatasu, ogra-
niczenia kongestii, poprawy bezpieczenstwa czy wzrostu poziomu jakosci Zycia.
Idac za przykladem z zagranicy, rowniez w Polsce w ostatnich latach wzroslo zain-
teresowanie kreowaniem zréwnowazonej mobilnoéci miejskiej. Szczegdlnie zauwa-
zalny jest wzrost nakladow inwestycyjnych na rozwoéj transportu publicznego czy
kolei aglomeracyjnej, na co duzy wptyw miala mozliwos¢ skorzystania z funduszy
Unii Europejskie;.



166 ‘ Zakonczenie

Pomimo zwigkszonego zainteresowania tematykg zréwnowazonej mobilno$ci oraz
wdrazaniem rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej polskie aglomeracje corocznie
plasuja si¢ na wysokich lokatach w §wiatowych, a szczegdlnie w europejskich ran-
kingach najbardziej zanieczyszczonych czy zakorkowanych miast. Kwestionuje to
skutecznos¢ dotychczas prowadzonej polityki mobilnosci i podejmowanych dziatan.
W niniejszej publikacji przeanalizowano i poréwnano dziatania najwiekszych pol-
skich aglomeracji w zakresie zréwnowazonej mobilnoéci miejskiej. Zaprezentowane
rozwazania teoretyczne, wyniki analiz oraz procesy opisane w referencyjnym modelu
skutecznej implementacji rozwigzan logistyki miejskiej pozwalaja na wyciagniecie
wnioskow, ktore powinny by¢ uwzgledniane przez podmioty zaangazowane w kre-
owanie nowoczesnych i zréwnowazonych systemow transportu miejskiego.

W polskich aglomeracjach realizowano podobna polityke w zakresie wdrazania
dziatan z zakresu logistyki miejskiej. Gléwnie podejmowano dzialania o charakterze
techniczno-adaptacyjnym, ktore dotyczyty m.in. elektryfikacji taboru transportu
miejskiego, inwestycji w kolej aglomeracyjng czy systeméw wspotdzielonej mobilno-
$ci. Brakowalo natomiast projektow o charakterze organizacyjnym czy edukacyjno-
-informacyjnym. Nieuwzglednienie w strategiach transportowych kwestii dotyczacych
przeptywu tadunkéw wptyneto réwniez na znikomg liczbe kompleksowych projektow
w tym zakresie realizowanych w polskich aglomeracjach.

Pomimo duzego zainteresowania kwestiami logistyki miejskiej i zréwnowazonej
mobilnoéci w ostatnich latach w aktach prawnych na szczeblu krajowym i regionalnym
nadal brakuje kompleksowego i rzetelnego podejscia do ksztaltowania transportu
miejskiego. Dokumenty strategiczne dotyczace polityki transportowej odzwierciedlaja
trendy i kierunki rozwoju w zakresie kreowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,
jednakze wiekszos$¢ zapisdéw ma charakter deklaratywny, a realizowane projekty stoja
czestokro¢ w sprzecznosci z zakladanymi celami. W konsekwencji idea logistyki
miejskiej jest implementowana w sposob czastkowy i nieskoordynowany. Szczegdlnie
zauwazalny jest brak regulacji w zakresie transportu towarowego. Konieczne jest przede
wszystkim wieksze zaangazowanie spoleczenstwa i innych interesariuszy w proces
opracowywania i wdrazania strategii rozwoju zréwnowazonej mobilno$ci miejskie;.

W kontekscie realizowanej polityki mobilno$ci w wigkszosci polskich aglomeracji
najwieksze problemy sprawialy: okreslenie zakresu terytorialnego opracowywanych
strategii, uzgodnienie jasnego podzialu obowigzkéw, zaangazowanie gmin sgsiadu-
jacych w proces jej tworzenia oraz przygotowanie budzetu i alokacji srodkéw pomie-
dzy poszczegdlne jednostki. Jednoczesnie brakuje diagnozy gléwnych problemow
transportowych, doboru miernikéw, analizy stabych i mocnych stron, stworzenia
scenariuszy czy modeli rozwoju.
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W polskich aglomeracjach wymagane jest bardziej kompleksowe podejscie do wdra-
zania rozwigzan logistyki miejskiej. Wtadze miejskie w gtéwnej mierze skupiajg sie
na realizacji dzialan o charakterze techniczno-adaptacyjnym, cechujacych si¢ koniecz-
noscig poniesienia wysokich naklfadéw i duzym poziomem trudnosci wdrozenia.
Brakuje uzupelniajacych projektéw o charakterze organizacyjnym, a w szczegol-
nosci edukacyjno-promocyjnych, ktore s3 pomijane lub co najwyzej czgsciowo
uwzgledniane przy implementacji zalozen zréwnowazonej mobilnosci miejskie;j.
Konieczne jest rowniez skupienie wiekszej uwagi na miejskim transporcie towarowym,
ktory dotychczas byt marginalizowany zaréwno w dokumentach strategicznych,
jak i podczas realizowanych dzialan.

Zastosowanie nowoczesnego, kompleksowego, dtugofalowego i partycypacyjnego
podejscia do zarzadzania logistyka miejska, przy jednoczesnym uwzglednieniu wielu
aspektéw funkcjonowania przestrzeni miejskiej i calego obszaru funkcjonalnego,
a nie tylko granic administracyjnych miasta, jest jednym z gtéwnych postulatow roz-
wojowych polskich aglomeracji. Wérdd innych pozadanych kierunkéw zmian z zakresu
kreowania zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej wymienia si¢ zintensyfikowanie
dzialan o charakterze organizacyjnym i promocyjnym, majacych na celu stopniowa
eliminacj¢ ruchu samochodowego w centrach miast i promocje alternatywnych
form transportu. Ponadto nalezy skupi¢ wiekszg uwage na transporcie towarowym,
m.in. za pomocg integracji dziatan i nawigzania wspoétpracy z podmiotami prywat-
nymi, np. w formie partnerstwa publiczno-prywatnego.

Przy realizacji projektow logistyki miejskiej konieczne jest wziecie pod uwage
zaréwno szans, jak i barier wynikajacych ze specyfiki funkcjonowania polskich
aglomeracji. Przeszkody w implementacji moga mie¢ charakter finansowy (ogra-
niczenia budzetowe), infrastrukturalny ($cista, historyczna zabudowa centréw
miast czy struktura wlasnosciowa), spoteczny (protesty lokalnych mieszkancow)
czy prawno-organizacyjny (skomplikowane procedury, kadencyjno$¢ wtadz miej-
skich). Z kolei wérdd szans wyrodznia sie: zwiekszajacy sie udzial mlodszych poko-
leni, ktdre sa bardziej przekonane i chetne do wdrazania zmian zgodnych z idea
zréwnowazonego rozwoju; dynamiczny rozwdj branzy e-commerce determinujacy
koniecznos$¢ implementacji nowoczesnych rozwigzan z zakresu transportu towaréw;
mozliwos¢ korzystania z wiedzy i dos§wiadczen miast europejskich, ktdre sg bardziej
rozwiniete w zakresie nowoczesnej mobilnosci miejskiej; wysoki udzial srodkow
unijnych w finansowaniu projektéw transportowych; wzrost $wiadomosci spotecz-
nej co do kwestii ochrony srodowiska czy tez postep technologiczny wspierajacy
logistyke miejska.
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Skuteczna implementacja rozwigzan logistyki miejskiej w polskich aglomeracjach
powinna opierac sie na dtugofalowej wizji, transparentnej polityce wdrazania, ktéra
uwzglednia szerokie partycypacyjne podejécie, integracji dostepnych form transportu
miejskiego, kompleksowej analizie alternatywnych scenariuszy rozwoju ze szczegol-
nym uwzglednieniem kosztoéw i korzysci, $cistej wspolpracy na réznych szczeblach
wladzy oraz monitorowaniu, ocenie i raportowaniu efektéw.

Powyzsze wnioski moga by¢ traktowane jako uniwersalne rekomendacje czy
informacje dla kierownikéw projektéw logistyki miejskiej, a ich uwzglednienie
w praktyce moze przyczynic si¢ do poprawy skutecznosci osigganych wynikéow.
Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze, ze w polskich aglomeracjach wystepuja
dwa nurty, ktére determinujg dzialania w obszarze logistyki miejskiej — silne przy-
wiazanie do samochodu potaczone z dynamicznym rozwojem motoryzacji oraz nasi-
lajace sie zachodnie idee inteligentnych miast zréwnowazonych, w ktérych dominuja
alternatywne, ekologiczne formy transportu. Sytuacja ta utrudnia prowadzenie spdjnej
polityki transportowe;j.

Poruszone w niniejszej publikacji zagadnienia wymagaja stalego monitorowania,
co pozwoli w dluzszej perspektywie stwierdzi¢, czy realizowana w najblizszych latach
polityka polskich aglomeracji w zakresie logistyki miejskiej podlega przemianom
przyczyniajacym sie do zwiekszonej skuteczno$ci. Wyniki przeprowadzonych ana-
liz pokazaly, ze idea zréwnowazonego rozwoju w ostatnich latach miata w polskich
aglomeracjach raczej charakter deklaratywny i nie przekladata si¢ na realne dziala-
nia na szeroka skale. Szczegdlnie istotne bedzie zatem monitorowanie czynnikow,
ktére majg i beda mialy kluczowy wplyw na rzeczywiste, a nie deklarowane dziatania
wladz miejskich.
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