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KRZYSZTOF WITKOWSKI

ASPEKT LOGISTYKI MIEJSKIEJ W GOSPODAROWANIU
INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA MIASTA

Logistyka miejska nalezy do najnowszych dyscyplin badawczych, ktére pojawity
si¢ na przetomie XX i XXI wieku. Przedmiotem badan logistyki miejskiej sa za-
gadnienia celowo zorganizowanego i zintegrowanego przeptywu materiatow, ludzi
i informacji w aglomeracji miejskiej. Problemy te obejmuja m. in.: zagadnienie
dostepnosci komunikacyjnej miasta, zaopatrzenie sieci handlowych w towary, za-
opatrzenie aglomeracji w wodg i energig, gospodarki $ciekowej, usuwania i utyliza-
cji odpadéw, budowy i utrzymania sieci telekomunikacyjnych oraz dbatos¢ o $ro-
dowisko naturalne aglomeracji miejskie;j i jej okolic.

Wzrostu znaczenia logistyki miejskiej we wspotczesnej gospodarce nalezy po-
szukiwa¢ wraz z pojawieniem si¢ nowego paradygmatu internacjonalizacji miast.
Wiaze sig to bezposrednio z przejsciem od uktadow hierarchicznych do uktadow
sieciowych miast. Ciagly rozwoj aglomeracji mierzony przestrzennym rozrastaniem
si¢ miast, wzrostem gestosci zaludnienia, rosnaca liczba lokalizowanych tam zakta-
dow produkcyjnych i instytucji publicznych wymaga od wtadz miejskich stosowa-
nia zasad zarzadzania logistycznego. Skupienie znacznej liczby os6b i podmiotow
gospodarczych na stosunkowo matym terytorium rodzi istotne problemy w zarza-
dzaniu. Uznaje si¢, ze ich rozwiazanie zaleze¢ moze od przetozenia zasad z powo-
dzeniem dotad wykorzystywanej w biznesie logistyki na grunt zarzadzania mia-
stem. Na obszarach aglomeracji skupia si¢ bowiem potencjal ekonomiczny i spo-
teczny danego kraju, a ich sprawne funkcjonowanie decyduje zardwno o rozwoju
kraju, jak i danego regionu. Zbieglo sig to z zarysowywaniem si¢ w logistyce u pro-
gu XXI wieku (podobnie jak i w marketingu) nurtu spotecznego. Logistyka nie jest
tu postrzegana jako sposob zaspakajania potrzeb konkretnego podmiotu nastawio-
nego na osiagnigcie zysku. W tym spotecznym ujeciu moze zosta¢ bezposrednio
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odniesiona do metod zarzadzania aglomeracja. Zarzadzanie miastem bedacym jed-
nocze$nie miejscem pracy, zamieszkania, wypoczynku, dokonywania zakupow czy
korzystania z dobr kultury, musi mie¢ oprocz ekonomicznego, takze swdj wymiar
spoleczny i ekologiczny. Musi ono by¢ sprawne i skuteczne we wszystkich wymia-
rach. Szczeg6lna baze¢ dla logistyki miejskiej stanowia miasta zorganizowane
w uktadzie sieciowym. Zarzadzanie taka struktura wymaga znacznych kompetencji
logistycznych, bardzo zblizonych do tych, ktére niezbgdne sa w zarzadzaniu ztozo-
nymi faficuchami logistycznymi'.

Logistyka miejska stanowi narzedzie rozwiazywania problemow funkcjonowa-
nia wysoce zurbanizowanych obszaréw - mikroregiondw, jakimi sa aglomeracje
miejskie. Logistyka miejska proponuje zastapienie dotychczasowego, nieskoordy-
nowanego uktadu potokéw przewozoéw przez zorientowany na klienta (tu: miesz-
kanca miasta), skoordynowany pomiedzy przedsigbiorstwami lokalny system logi-
styczny, ktory jest szczegolnie wrazliwy na potrzeby aglomeracji miejskiej. Logi-
styka w odniesieniu do aglomeracji wskazuje na konieczno$¢ zapewnienia opty-
malnych powiazan produkcyjno-przestrzennych, z uwzglednieniem kosztow, wy-
dajnosci i ustug swiadczonych poszczegdlnym podmiotom, zaktadajac ekonomicz-
ny i ekologiczny rozwoj regionu. Celem logistyki miejskiej jest zatem potaczenie
w jedna, sterowalna catos¢ aktywnosci wszystkich podmiotéw gospodarczych dzia-
lajacych na terenie miasta i zarzadzanie ta siecia zdarzen w sposdb zapewniajacy
pozadany poziom jakosci zycia i gospodarowania w mieécie przy minimalnym po-
ziomie kosztow, jednak z uwzglednieniem wymogow ekologii. Mozna takze sfor-
mutowacé teze, ze logistyka miejska w ten sposob warunkuje dalsze otwieranie si¢
miast na dyfuzje innowacji czy funkcjonowanie miast w sieci®.

Istota logistyki jest realny przeptyw dobr materialnych i informacji oraz ich in-
tensywnosc¢, ciaglos¢ i niezawodno$¢. Logistyke mozemy traktowac takze jako
koncepcje zarzadzania czy wrecez jako dyscypling wiedzy ekonomicznej badajace;j
przeplyw dobr i informacji oraz ich wplyw na efektywnos$¢ gospodarowania pod-
miotow gospodarczych. W tym miedzy innymi gmin i miast’. Zadania, ktorych
wykonanie warunkuje przeptyw dobr materialnych i informacji w przestrzeni
i czasie nazywane sa procesami logistycznymi’. Sprawno$é przeptywu tych stru-
mieni oraz wielko$¢ kosztow jakie tworza ma decydujacy wplyw na procesy gospo-
darcze dokonujace si¢ w organizacjach.

Procesy fizycznego przeptywu produktow, gospodarowania zasobami, a takze
procesy informacyjne wymagaja zastosowania rozmaitych srodkéw i technik. Srod-

' M. Szymczak Logistyka miejska w: Kompendium wiedzy o logistyce, E. Gotembska / red. /Warszawa-Poznan,
2001, 5.293-299.

% E. Golembska, Kompendium wiedzy o logistyce, Warszawa-Poznan 2001.

3 K. Witkowski, Ksztaltowanie infrastruktury logistycznej przez wiadze samorzadowe dla rozwoju lokalnego
biznesu, Zarzadzanie rozwojem lokalnym / red. M. Fic, K. Dziendziura/, Sulechow, 2003, s.108

*S. Abt, Logistyka w teorii i praktyce, Poznan 2001, s.27.
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ki te, sposoby ich uzycia, a takze systemy ich wykorzystania tworza swego rodzaju
infrastrukture procesow zachodzacych w organizacjach.

Roéznie stosowane sa podziaty infrastruktury, zaleznie od przyjmowanych kryte-
riow klasyfikacyjnych. Zasadniczo mozna podzieli¢ infrastruktur¢ na dwa duze
zbiory: materialna i niematerialna®. Do infrastruktury niematerialnej zaliczane sa
takie elementy, jak poziom wyksztalcenia spoteczenstwa, jego tradycje, kultura,
zdyscyplinowanie, gospodarnos¢, poczucie odpowiedzialno$ci, jak réwniez praw-
no-organizacyjne warunki dziatania jednostek gospodarczych. Infrastruktur¢ mate-
rialna dzieli si¢ na dwie grupy:®

— infrastrukturg¢ spoteczna, obejmujaca urzadzenia i instytucje $§wiadczace
ustugi w zakresie ksztalcenia i wychowania, nauki, ochrony zdrowia, re-
kreacji, kultury i pomocy spotecznej, zaspokajajace potrzeby czlowieka
o charakterze jednostkowym, niezbg¢dne dla tworzenia i funkcjonowania
sfery produkcyjnej w sposob bezposredni i posredni;

— infrastruktur¢ techniczno-ekonomiczna, obejmujaca urzadzenia i obiekty
transportu i tacznosci, zaopatrzenia w wodg i energie, a takze urzadzenia
stuzace ksztattowaniu i ochronie srodowiska naturalnego.

Urzadzenia infrastruktury techniczno-ekonomicznej zaspokajaja potrzeby sfery
produkcyjnej i nieprodukcyjnej, a takze potrzeby indywidualne i zbiorowe ludnosci.
Ten fragment infrastruktury obejmuje zasiggiem zadania i funkcje realizowane
przez logistyke, stad mozna go nazwac infrastruktura logistyczna. I aspekt logi-
stycznego gospodarowania bedzie przedmiotem dalszych rozwazan

Do opisu poszczegodlnych rodzajéow infrastruktury mozna wykorzystac¢ cechy in-
frastruktury. Jest to pomocne w podziale i charakterystyce elementow infrastruktu-
ry. Prezentacje cech przedstawia tabela nr 1.

Tabela 1 Cechy infrastruktury

Cechy inwestycji i obiektow Cechy efektow Cechy rynku
infrastrukturalnych infrastrukturalnych infrastrukturalnego
1. Wysoka kapitatochtonno$¢ | 1. Efekty o charakterze 1. Nierownomierno$¢
2. Dhugi okres realizacji ustugowym 1 zmienno$¢ — czasowa
3. Dhugi okres dojrzewania 2. Efekty o charakterze 1 przestrzenna — popytu
4. Dlugi okres uzytkowania dobr szczegdlnie cen- | 2. Niemoznos$¢ odraczania
5. Wolny przebieg procesu nych popytu
starzenia moralnego 3. Efekty o charakterze 3. Ograniczona suwerenno$¢
6. Ograniczone mozliwosci dobr publicznych badz konsumenta
przeksztalcen zblizonych do publicz- | 4. Duzy wpltyw czynnikow
7. Wysoka niepodzielno$§¢ nych pozaeckonomicznych na

* Z. Mikotajewicz, Rola przemystu w rozwoju infrastruktury techniczno-ekonomicznej regionu na przyktadzie
przemystu wapienniczego w regionie opolskim. Warszawa-Wroctaw 1980, s. 5.
% Ibidem.



206

Krzysztof Witkowski

Cechy inwestycji i obiektow Cechy efektow Cechy rynku
infrastrukturalnych infrastrukturalnych infrastrukturalnego
naktadow 4. Niemozno$¢ magazy- popyt
8. Ograniczone mozliwosci nowania efektow 5. Ograniczone mozliwosci
etapowania inwestycji 5. Brak substytutow konkurencji

9. Wysokie naktady progowe

10. Dhugi okres zwrotu

11. Duzy udziat kosztéw
statych i ogélnych

12. Skokowe narastanie kosz-
tow

13. Duzy udziat kosztow
utopionych (nicodwracal-
nych)

14. Immobilno$¢ przestrzenna $ciowo sprzeczne) przychody (monopol na-
15. Wysoka specyficznosc 10. Nieostro$¢ granic turalny)
naktadow wzrostu $wiadczenia 10. Rynek niekwestionowal-
16. Niemoznos$¢ importowa- ushug ny (bezsporny) lub o o-
nia infrastruktury 11. Efekty dlugookresowe graniczonej kwestiono-
17. Znaczna wspotzaleznosé o niekiedy odroczo- walnosci
czegsei sktadowych nym charakterze 11. Istotna rola panstwa i /
(znaczna komplementar- | 12. Ogdlnogospodarcze lub instytucji reguluja-
nose) i ogodlnospoteczne zna- cych dziatanie rynku
18. Korzysci skali czenie efektow 12. Ograniczone, a w pew-

6. Wielogaleziowe zna-

czenie

7. Efekty zewnetrzne

(W tym przestrzenne
efekty zewnetrzne )

8. Efekty sieciowe
9. Efekty makroekono-

miczne 1 mikroekono-
miczne (niekiedy czg-

6. Ograniczone mozliwos$ci
lub brak wykluczenia
z dostepu do infrastruktu-
ry

7. Ograniczona rola regulacji
cenowej

8. Wysokie bariery wejscia
i wyjscia z rynku

9. Subaddytywnos$¢ i rosnace

19. Wysokie ryzyko inwesty- nych przypadkach brak
cyjne mozliwo$ci zastosowania
regulacji rynkowej

Zrédto: M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu,
Poznan 1999r., s.11

Rola infrastruktury w zyciu spoteczno-gospodarczym okreslana jest roznie.
W szeregu pogladow i publikacji spotka¢ si¢ mozna z krancowo ré6znymi stanowi-
skami: od traktujacych problem infrastruktury w sposéb marginesowy, uznajacych
jej rozwoj za wtorny w wyniku ogdlnego rozwoju spoleczno-gospodarczego,
zwlaszcza za$ sfery produkcyjnej, do pogladow diametralnie odmiennych, przypi-
sujacych infrastrukturze tworcze, wiodace funkcje w mechanizmie wzrostu gospo-
darczego.

W modelu logistyki miejskiej preferuje si¢ takie rozwiazanie, w ktorym admini-
stracja publiczna wystepuje jako glowny udziatowiec i oferuje swoje wihasne srodki.
Inny wariant polega na potaczeniu nie w petni wykorzystanych srodkéw podmio-
tow gospodarczych funkcjonujacych na terenie miasta (w tym takze przewoznikow
lokalnych) i udostgpnieniu ich w catos$ci na potrzeby danego obszaru. Logistyka
miejska jest z zatozenia elementem polityki gospodarczej panstwa, stad dlugookre-
sowa interwencja panstwa jest jej stala cecha. Co wigcej, zakres wsparcia ze strony
gmin nie konczy sig¢ na statych subwencjach, ale obejmuje takze inne sposoby dzia-
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lania, jak na przyklad obnizanie wartosci sprzedawanych gruntow. Logistyka miej-
ska wyrosta na gruncie znanych, niewzruszonych zasad logistycznych, a wiec: ko-
ordynacji dziatan podejscia systemowego, orientacji na przeptywy i patrzenia przez
pryzmat calosci. Wyr6znia si¢ w niej nastgpujace obszary stanowiace przedmiot jej
badan i potrzebg wprowadzenia praktycznych rozwiazan logistycznych:
— zaopatrzenie miast w wodg, gaz, energi¢ elektryczna i cieplo,
— organizacj¢ pasazerskiego transportu miejskiego (takze podmiejskiego)
1 transportu dostawczego z uwzglednieniem procesd6w magazynowania,
— problematyke wywozu i utlizacji odpadéw komunalnych oraz oczyszczania
Sciekow,
— organizacje¢ sieci telekomunikacyjnej na terenie miasta,
— ksztaltowanie transportowych powiazan aglomeracji z systemem logi-
stycznym makroregionu.

Realizacja tych zagadnien w zakresie logistyki miejskiej winna zapewni¢ opty-
malne warunki do funkcjonowania miasta, z uwzglednieniem kosztéw, wydajnosci
i ustug realizowanych wzglgdem podmiotow miejskich z uwzglednieniem aspektow
ochrony $rodowiska. Dziatanie takie ma wigc podwyzszy¢ jakos¢ zycia spoteczen-
stwa aglomeracji i poprawi¢ warunki funkcjonowania podmiotow gospodarczych
na terenie aglomeracji, przy jednoczesnej eliminacji zbgdnych przewozoéw, skraca-
niu czasu przemieszczania, ograniczaniu zapaséw u tych podmiotéw, obnizaniu cen
ustug realizowanych przez te podmioty dla miasta, zapewnieniu ekologicznego
i ekonomicznego rozwoju oraz droznosci kanatow eurologistycznych. Inaczej mo-
wiac, logistyka miejska dotyczy wszystkich tych dziatan, ktore sktadaja si¢ na
dzienny cykl zycia miasta jako przestrzeni ekonomicznej, spotecznej i kulturowe;.

W ostatnich latach do$¢ powszechna jest ewolucja pogladow na rzecz przypisy-
wania infrastrukturze coraz wigkszej roli w calym rozwoju spoteczno-
gospodarczym. Przyjmujac tezg o istotnym wplywie istniejacych urzadzen infra-
struktury na warunki, skale, tempo i lokalizacje inwestycji przemystowych, spo-
dziewa¢ si¢ mozna rowniez oddziatywania w kierunku odwrotnym, czyli wptywowi
sfery produkcyjnej, a szczegdlnie przemystu, na rozwdj poszczegodlnych elementow
infrastruktury. Mozna poda¢ wiele przyktadow nowych inwestycji w miejscach
gdzie najpierw stworzono warunki funkcjonowania przedsigbiorstw, stworzono
infrastrukture w postaci wodociagdéw, kanalizacji, sieci energetycznej i gazowniczej
oraz pobudowano drogi. Takie gminy, ktore dodatkowo zachgcaty nizszymi podat-
kami, staty si¢ obiektem zainteresowania wielu przedsigbiorstw.

Wszystkie elementy infrastruktury logistycznej, jakkolwiek na ogdt rozpatrywa-
ne odregbnie, nalezy analizowaé kompleksowo w zintegrowanych systemach. Istot-
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nym czynnikiem rzutujacym na systemy logistyczne jest charakter dziatalno$ci
przedsigbiorstw i operacji w nich przeprowadzanych’.

DOSTAWCY DOSTAWCY USLUG
(przedsighiorstwa produkeyine i TRANSPFORTOWYCHI
ushagowe) LOGISTYCZNYCH
Przemyst Transport 1 spedycja
Hurtownie Poczta
Hipetmarkety Ushagi kurierskie
Punbty ushagowre Pasazerski transport drogowy i
CELE: STYLOWY
-dostepnodé punktdw CELE: _
weztowych -dostep do infrastraldury
-rentownaosd 1 romrd] EIﬁDWF!j i ptmlctuwe:j
-dostep do informacii -tozwa) L tentownase
-ohnizanie kosztéw doiatalnode -dostep do informacii

-ohnizarie kosztdw

LOGISTYEA
MIEJSEA

WL ADZE MIASTA: ODBIORCY TOWAROW I
-instytucie samorzadu USLUG

lokaltiego -detaliged, mate skdepy

CELE: -odbiorey itdywicalid
-romwrd] tdasta CELE:

-cele socjalne 1 ekologiczne -dostepnoddé do infrastruktury
(Zapewtienie optymalnego (pottzeba mobilhoded)

pozoms zaspokajatia pottzeb
mieszkaticdw, achrona
srodowiska naturalne go)
-dostep do infrastnaktury
lirvionare] 1 punddowe)

-dostep do punktow
weztowych (dostep do
produktdw 1 ushag)
-dostep do misjse pracy
-dostep do informact
-jakodc fycia w miedcie

Rys. 1. Model zadan i zainteresowan logistyki miejskiej

[zrédto: E. Gotembska, P. Czajka, D. Tomaszewska. Eurologistics nr 3 2001 r.]

Jezeli zatem uzna¢, ze miasto jest obszarem integrujacym w przestrzeni gospo-
darczej, w tym ekonomicznej, kazda dziatalno$¢ zwiazana z gospodarowaniem
zasobami rzeczowymi i ludzkimi, to zadaniem logistyki miejskiej jest potaczenie
w jedna sterowalna calo$¢ wszystkich aktywnosci tych podmiotow gospodarczych,
ktére odpowiedzialne sg za zapewnienie nalezytych warunkow tego gospodarowa-
nia. Logistyka miejska, jako stosunkowa nowa dziedzina nauki, ma u swych pod-
staw te elementy teorii logistyki, jako metody zarzadzania, ktére tworza przejrzysta

7 Cz. Skowronek, Z. Sarjusz - Wolski, Logistyka w przedsigbiorstwie, Warszawa 1999, s. 61.
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struktureg organizacji i zarzadzania zasobami miasta. Trudno sobie dzisiaj wyobrazi¢
brak systemowych rozwigzan w obrebie infrastruktury miasta i tej gospodarcze;j,
itej spotecznej. Nadto, mozna sformutowaé tezg, ze logistyka miejska warunkuje
dalsze procesy otwierania si¢ miast na dyfuzj¢ innowacji czy funkcjonowanie miast
w sieci. W logistyce miejskiej® uwzglednia sig, zatem transport, magazynowanie,
przestrzenna konfiguracje sieci, sie¢ telekomunikacyjna, gospodarke komunalna,
zaopatrzenie w nos$niki energii i wodg, utylizacje odpadéw, inaczej moéwiac wszyst-
kie te dziatania, ktore skladaja si¢ na dzienny cykl zycia miasta jako przestrzeni
ekonomicznej, spotecznej i kulturowej. Przyjmuje sig, ze na koszt logistyczny skta-
da si¢ w 75% koszt transportu. Mozemy powiedzieé, ze transport w miescie to swo-
isty krwioobieg organizmu miejskiego, stad szczegodlna uwage skupiono w ostat-
nich latach wlasnie na systemie transportowym w logistyce miejskie;j.

Zagadnienia transportu w logistyce miejskiej obejmuja przewo6z osob na terenie
aglomeracji, transport zaopatrzeniowy oraz wywo6z odpadow i nieczystosci. Zatem
transport w logistyce miejskiej jest ograniczony do trzech podstawowych galezi:
transportu samochodowego (autobusowego, trolejbusowego, indywidualnego),
transportu szynowego (tramwajowego, kolejowego - szybkie koleje miejskie, wy-
korzystanie kolei do obshugi miasta i metro) oraz przesylowego® (wodociagi, gazo-
ciagi, linie energetyczne, cieplik, kanalizacja)™.

Podstawa wyodregbnienia zagadnien transportu miejskiego spos$réd innych za-
gadnien transportu i stawiania na réwni z gal¢ziami transportu jest jednak nie tyle
przestrzenny zasigg dzialania, ile specyfika problematyki eksploatacyjno-
ekonomicznej, wynikajaca z charakteru pasazerskich potrzeb przewozowych i sposo-
bu ich zaspokajania. W rezultacie pojgcie transport miejski jest najczesciej utoz-
samiane z transportem pasazerskim i uzywane jest zamiennie z pojeciem komu-
nikacja miejska™.

Zasigg dzialania transportu miejskiego jest jednak jeszcze wigkszy, ze wzgledu
na tworzenie si¢ i rozwoj zespotow miast, ktoére przybieraja réznorodna postac,
aw szczegblnosci aglomeracji i konurbacji. Pomiedzy miastami wchodzacymi
w sktad zespotu istnieja silne wigzi funkcjonalne, spajajace je w jedna catosé.
Z punktu widzenia transportu miejskiego, zespot wraz z przylegtymi terenami
stanowi bowiem jedna terytorialng cato$¢, wymagajaca zaspokojenia okreslonego
zapotrzebowania na przewozy pasazerskie.

8 M. Szymczak, Logistyka miejska, 5.293-299.

® W szczegolnych przypadkach ma miejsce transport wodny i dotyczy on przepraw promowych w miastach poto-
zonych czg§ciowo na wyspach. Aglomeracje miejskie stanowia element uktadu logistycznego makroregionu (np.
kraju), a zatem logistyka miejska zajmuje sie takze problemami wgztowymi punktow transportowych (w tym
takze centrow logistycznych) o znaczeniu krajowym oraz migdzynarodowym.

12 Zob. E. Gotembska, Kompendium wiedzy o logistyce.

1 Transport, W. Rydzkowski, E. Wojewddzka- Krol, Warszawa 2002, s. 223.



210 Krzysztof Witkowski

Infrastruktura transportu miejskiego jest infrastruktura réoznych galezi transportu
o specyfice wynikajacej z dostosowania do obslugi potrzeb przewozowych, wy-
stepujacych wewnatrz obszardw zurbanizowanych. Sktadaja si¢ na nig*%:

— drogi i ulice wraz z caltym trwalym wyposazeniem, stuzacym do organiza-

cji ruchu kotowego i pieszego,

— torowiska metra, kolei i tramwajow,

— sie¢ energetyczna zasilajaca metro, koleje, tramwaje i trolejbusy,

— podstacje energetyczne,

— przystanki, stacje i wezty przesiadkowe,

— zajezdnie autobusowe, tramwajowe i trolejbusowe,

— parkingi.

System transportowy aglomeracji miejskiej stanowi bardzo wazny podsystem
logistyki miejskiej. Jest on tu, podobnie jak w logistyce przedsigbiorstw, podstawa
realizacji powiazan zapewniajacych drozno$¢ kanatow przepltywu towarow i ludzi.
Powiazania te sa realizowane migdzy réznymi podsystemami: produkcyjnym, han-
dlowym, ustugowym, mieszkaniowym, rekreacyjnym itd. System transportowy
integruje wszystkie obszary funkcjonalne aglomeracji. Sprawno$¢ funkcjonowania
tego systemu okresla jakos¢ §wiadczonych ustug przewozowych (lub inaczej: po-
ziom obstugi klienta-pasazera) oraz wysoko$¢ nakladéw finansowych na komuni-
kacj¢ miejska. Dazy si¢ zatem do maksymalizacji logistycznego poziomu obshugi
klienta przy danych kosztach globalnych, lub do minimalizacji kosztéw przy okre-
slonym poziomie obstugi. Potrzeby przewozowe ludnosci w miastach ujawniaja si¢
jako suma wielu potrzeb indywidualnych. Cecha charakterystyczna potrzeb prze-
wozowych jest ich powiazanie z zaspokajaniem potrzeb innego rodzaju, jak np.
praca, nauka, wypoczynek, zaopatrzenie gospodarstw domowych, rozrywka. Stad
mowi si¢ o wtornosci potrzeb przewozowych. Miegjskie potrzeby przewozowe sa
ksztatltowane przez wiele powiazanych ze soba czynnikoéw. Do najwazniejszych
z nich mozna zaliczy¢:

— wielko$¢ aglomeracji miejskiej, w tym liczbg ludnosci, obszar miasta i jego

ksztalt,

— strukturg przestrzenno-funkcjonalng miasta, w tym zwlaszcza przestrzenna

rozbiezno$¢ migdzy miejscami zamieszkania a miejscami pracy,

— stopien aktywnosci ludnosci,

— struktur¢ demograficzo-spoteczna ludnosci, w tym zwlaszcza strukture we-

dtug wieku i statusu spoteczno-zawodowego,

— poziom dochodow ludnosci,
— ilo$¢ czasu wolnego ludnosci.

"2 Transport., op. cit., s. 223.
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Cechami charakterystycznymi potrzeb przewozowych w miescie sa: koncentra-
cja w uktadzie miejsc powstawania i celoéw podrézy, cyklicznos¢ wystgpowania,
ktorej wyrazem sa szczyty przewozowe, i roznorodno$¢. Wszystkie te cechy stwa-
rzaja dodatkowe wymagania w zakresie organizacji ich zaspokajania w ramach
logistyki miejskiej. Zapewnienie oczekiwanego poziomu obstugi transportowej
podmiotow gospodarczych i mobilnosci mieszkancow poprzez tworzenie dostgpno-
$ci komunikacyjnej, ograniczanie kongestii transportowej, umozliwianie realizacji
wigkszo$ci potrzeb przewozowych wymaga od zarzadzajacych odpowiedniego
ksztaltowania systemu transportowego w miastach. Zagadnienia te nie zamykaja
jednak listy zadan zwiazanych z organizowaniem podsystemu transportowego logi-
styki miejskiej. Do najwazniejszych zadan z pozostalych mozna zaliczy¢:*

— tworzenie stref ruchu pieszego, stref ograniczonego ruchu samochodowego

i stref ograniczonego postoju, na rzecz ochrony historycznej zabudowy sta-
rej czgsci miasta,

— tworzenie drog alternatywnej komunikacji, np. Rowerowej i opracowanie

systemu zachet do korzystania z niej poprawy czystosci srodowiska,

— stworzenie systemu zachgt do korzystania z transportu zbiorowego, na
rzecz ograniczenia liczby pojazdow samochodowych w centrum - $redni
wskaznik wykorzystania samochodu ksztattuje si¢ w miastach na poziomie
1,4 osoby na pojazd, a na jeden zarejestrowany pojazd przypada w wielu
polskich miastach zaledwie par¢ metrow ulic,

— maksymalne wykorzystanie istniejacych obiektow infrastrukturalnych, pa-
migtajac o ich dlugowiecznos$ci i mozliwosci ich remontowania zamiast
budowania w to miejsce obiektoéw nowych, co ma przez wysoka kapitato-
chtonnos¢ tych obiektéw istotny wplyw na koszty funkcjonowania systemu
transportowego.

System transportu miejskiego wykorzystuje coraz czgs$ciej nowoczesne narze-
dzia informatyczne. Mozna mowi¢ o systemie informacji we wspomaganiu zarza-
dzania transportu miejskiego. Wspotczesny system informacji, wspierajacy logisty-
ke miejska moze korzysta¢ z nowoczesnych technologii informatycznych o uniwer-
salnym przeznaczeniu i o przeznaczeniu na uzytek logistyki oraz technologii zo-
rientowanych na potrzeby logistyki miejskiej. W dobie postepujacej cyfryzacji pro-
cesOW regulacyjnych w logistyce wazne jest pojecie - telematyki. Stanowi ono po-
laczenie stow telekomunikacja i informatyka (technologie informatyczne), ktore
wskazuje na jednoczesne stosowanie technologii informatycznych i telekomunika-
cyjnych w okreslonych dziedzinach zycia gospodarczego.

Celem stosowania telematyki w logistyce miejskiej jest zatem optymalizacja do-
stgpu do weztow logistycznych, infrastruktury liniowej i jednoczesnie redukcja
niekorzystnego wptywu dziatalnosci cztowieka na srodowisko przyrodnicze. Proces

13 E. Gotembska, Kompendium wiedzy o logistyce, s. 239 i n.
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tworzenia i wdrazania inteligentnych systemow transportowych wiaze si¢ z wielo-
ma trudnos$ciami i barierami, ktére mozna podzieli¢ na bariery finansowe, eduka-
cyjne i technologiczne. Bariery technologiczne przejawiaja si¢ w koniecznos$ci
zgodnosci 1 integracji oprogramowania. Ograniczenia finansowe dotycza sfery po-
zyskiwania srodkow finansowych ze zrodel prywatnych i1 publicznych. Znacznym
problemem sg takze ograniczenia edukacyjne - mentalno$ciowe, zwigzane z bra-
kiem $wiadomos$ci wagi problemu zarzadzania miastami. Bariery te mozna poko-
nywac poprzez budowanie poparcia dla projektow inteligentnych systemow wsrod
spotecznosci i wladz lokalnych, podnoszenie poziomu wiedzy o systemach oraz
wlasciwa ocene kosztow wdrozenia i prognozowanych korzysci'.

Logistyka, w tym logistyka miejska rozwija si¢ wraz ze spoleczenstwem. Srodki
transportu staja si¢ nowoczesne oraz bardziej przyjazne $srodowisku naturalnemu.
Na ulicach miast spotka¢ mozna autobusy nap¢dzane gazem ziemnym, ktory jest
znacznie bardziej przyjazny $rodowisku naturalnemu. Wspoélczesnie kreujacy sig
obraz logistyki miejskiej jest bardzo mocno osadzony na podstawach logistycznych,
zawiera elementy informatyki, telematyki i jednocze$nie godzi te elementy z wy-
maganiami ekologii.

ASPEKTE DER STADTISCHEN LOGISTIK IN
VERWALTUNGSFRAGEN DER STADTISCHEN
TRANSPORTINFRASTRUKTUR

Zusammenfassung

Im vorliegenden Beitrag wurden Probleme der stiddtischen
Logistik in Bezug auf die Verwaltung der stddtischen Trans-
portinfrastruktur gezeigt. In der stadtischen Logistik spielt
der Transport eine wesentliche Rolle. Als Forschungsfeld er-
schien die stédtische Logistik erst in der Ubergangszeit vom
20. ins 21. Jahrhundert. Geforscht werden organisierte For-
men im Zugang von Materialien, von Menschen und Informa-
tionen. Das betrifft zugleich Probleme der Versorgung, Ener-
gie- und Wasserversorgung, Aspekte des Umweltschutzes,
Sicherheit und Gesundheitsprobleme.

!4 Tomaszewska D. (2001), Telematyka w logistyce miejskiej, EuroLogistics, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu.



