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Regulacje kluczem do uporzadkowania
logistyki miejskiej?

prof. Daniel Kaszubowski
Politechnika Gdanska

Regulacje moga stanowi¢ wazne narzedzie zarzadzania transportem
tadunkow przez samorzady lokalne. Normy te powinny by¢ traktowane jako
integralny element miejskiej polityki transportowej i zarzadzania ruchem.
Dlaczego tak wazne jest planowanie ich w sposéb systemowy?

Wtasciwie wdrozone regulacje w zakresie przewozu tadunkéw moga przyczynic sie do ograniczenia niepozada-
nego oddziatywania na warunkizycia mieszkancow orazinfrastrukture miejska. Logistyka miejskato optymali-
zacja dziatan logistycznych realizowanych przez prywatne przedsiebiorstwa w granicach miasta w warunkach
konkurencji rynkowej, przy uwzglednieniu oddziatywania na otoczenie spoteczne i gospodarcze. W definicji tej
mozna ujac rowniez logistyke budowalng oraz wybrane aspekty gospodarki komunalnej, np. wywéz odpadow.

, ’ Logistyka miejska to optymalizacja dziatan logistycznych
realizowanych przez prywatne przedsiebiorstwa w granicach
miasta w warunkach konkurencji rynkowej, przy uwzglednieniu

oddziatywania na otoczenie spoteczne i gospodarcze.

Wskazuje sie szereg rodzajow przewozow sktadajgcych sie na catosc¢ transportu tadunkéw w miastach, np.:
zwigzanych z dziatalnoscig produkcyjng. Szczegolng uwage nalezy jednak zwrdéci¢ na zaopatrzenie handlu
i ustug oraz obstuge e-handlu. Z tym ostatnim zwigzane sg dostawy kurierskie do odbiorcéw prywatnych
i komercyjnych, domowe dostawy produktow spozywczych przez sieci handlowe czy zyskujgca coraz wieksza
popularnosc¢ formuta tzw.: darkstore, jak rowniez niezwykle dynamiczny rozwoj systemow automatow paczko-
wych roznych operatoréw.

Do wzrostu popytu na wymienione przewozy przyczynity sie powigzane ze sobg czynniki ekonomiczne i tech-
niczne. Najwazniejszym z nich jest wzrost dochodu rozporzadzalnego ludnosci umozliwiajacy nabywanie
coraz wiekszej liczby dobr wykraczajgcych poza podstawowe potrzeby konsumpcyjne. Zbiegt sie on w cza-
sie z powszechnym dostepem do internetu oraz bankowosci elektronicznej. W rezultacie zwiekszony popyt
konsumencki napotkat dogodne warunki jego realizacji w postaci roznorodnych opcji zakupu, ptatnosci oraz
sledzenia zamowienia zwiekszajgcych atrakcyjnos¢ handlu internetoweqgo, zwtaszcza dla nowych grup klien-
tow. W slad za tym poszty zmiany technologiczne na rynku ustug logistycznych bedace rezultatem efektu skali
uzasadniajgcego inwestycje w nowe rozwigzania. Dotyczy to przede wszystkim skokowego wzrostu liczby
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automatoéw paczkowych, ktorych obecnos¢ w przestrzeni miejskiej zaczyna sktania¢ do dyskusji nad ich loka-
lizacjg w zgodzie z zasadami tadu przestrzennego i estetyki. Nie nalezy réwniez zapomina¢ o wprowadzaniu
elektrycznych pojazdow dostawczych do floty operatorow logistycznych, jak réwniez pilotazowych dziatan
dotyczacych stosowania alternatywnych srodkéw transportu takich jak elektryczne rowery cargo.

’ , Zwiekszony popyt na przewozy w zakresie zaopatrzenia
handlu i ustug oraz e-handlu to - w najwiekszym stopniu

- efekt wzrostu dochodu rozporzadzalnego ludnosci,

ktory zbiegl sie w czasie z powszechnym dostepem

do internetu oraz bankowosci elektronicznej.

Problemy zwigzane z funkcjonowaniem logistyki miejskiej mozna zgrupowa¢ wokot dwoch zagadnien. Pierw-
szymznich jest dominacja transportu drogowego w realizacji przewozow tadunkéw w miastach, a drugim duze
zroznicowanie podmiotowe i organizacyjne zaréwno po stronie popytu jak i podazy ustug transportowych.
Transport drogowy zawdziecza swojg pozycje dostepnosci i elastycznosci operacyjnej. Jednak w $srodowi-
sku miejskim nadmierna obecnos$¢ réznego rodzaju pojazdéw towarowych moze prowadzi¢ do wystepowania
wielu probleméw. Do najczesciej wymienianych zalicza sie emisje hatasu, zanieczyszczen i wibracji obniza-
jacych jakos¢ zycia mieszkancow i pogarszajgcych stan srodowiska naturalnego, spoteczne koszty wypad-
kéw drogowych, spadek wartosci uzytkowej terenow miejskich oraz nadmierne wykorzystanie infrastruktury.
Czynniki te sa szczegolnie odczuwalne w obszarach wysoce zurbanizowanych, gdzie we wspolnej przestrzeni
realizowanych jest wiele codziennych form aktywnosci mieszkancow oraz dziatalnosci komercyjnej. Pomie-
dzy poszczegolnymigrupamiuzytkownikow wystepujag najczesciej konflikty intereséw odnosnie wykorzystania
ograniczonych zasobow takich jak infrastruktura drogowa czy miejsca postojowe. Mieszkancy z jednej strony
domagaja sie wysokiego standardu przestrzeni miejskich, z drugiej natomiast swobodnego dostepu do handlu
i ustug, ktorych obstuga wymaga regularnych dostaw towarow.

’ , Transport drogowy zawdziecza swoja pozycje dostepnosci
i elastycznosci operacyjnej. Jednak w Srodowisku miejskim

nadmierna obecnosc¢ réznego rodzaju pojazdow towarowych

moze prowadzi¢ do wystepowania wielu problemow.

Drugie z wymienionych zagadnien problemowych wynika natomiast bezposrednio z duzego zréznicowania
odbiorcow towarow oraz wielkosci i struktury popytu. Wobec tego w przestrzeni miejskiej funkcjonujg jedno-
czesnie scentralizowane tancuchy dostaw sieci handlowych, dziatajg operatorzy logistyczni oferujgcy ustugi
kurierskie, hurtownie i dystrybutorzy dysponujgce swoim transportem czy wreszcie odbiorcy komercyjni
zaopatrujacy sie transportem wtasnym. Taka roznorodnos¢ z pewnoscig stuzy dynamice proceséw ekono-
micznych, jednak odbywa sie bez zewnetrznej koordynacji. Jest to powazne wyzwanie dla lokalnych samorza-
dow, w ktorych zadaniem jest dtugofalowe rownowazenie potrzeb poszczegaélnych grup uzytkownikéw z mysla
o realizacji celow zréwnowazonego rozwoju. W tej sytuacji wazna jest rola miasta jako podmiotu ksztattujg-
cegologistyke miejska. Miasta najczesciej petnigrole dostawcy infrastruktury, moga jednak rowniez podja¢ sie
zadania aktywnego regulatora transportu tadunkow.
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, ’ Miasta najczesciej petnia role dostawcy infrastruktury,
moga jednak rowniez podjac sie zadania aktywnego
regulatora transportu tadunkow.

Wsrod srodkow stuzacych usprawnieniu transportu tadunkéw w miastach regulacje stanowig podstawowe
narzedzie dostepne dla samorzadow lokalnych. Wtasciwie zastosowane, mogg przyczyni¢ sie do optymaliza-
cji sposobu, w jaki pojazdy towarowe korzystajg z dostepnej infrastruktury transportowej. Wiekszos¢ z nich
nie wymaga stosowania nowych rozwigzan wykraczajgcych poza biezgce kompetencje samorzadéw doty-
czace np.: zarzadzania infrastrukturg drogowa. Warto réwniez podkresli¢, ze narzedzia regulacyjne stanowia
najczesciej pierwszy krok do realizacji bardziej ztozonych dziatan stuzacych zarzadzaniu logistyka miejska.
Przyktadem takiego rozwigzania moze by¢ wprowadzenie miejskiego mikro terminalu obstugiwanego matymi
pojazdami elektrycznymi lub rowerami cargo. Jednak jego realizacja bedzie uzasadniona w przypadku, gdy
obstugiwany obszar zostanie objety np.: strefg Tempo 30 oraz zostanie w nim ograniczona liczba dostepnych
miejsc postojowych przy jednoczesnym utatwieniu ruchu jednosladéw za pomoca spojnej sieci drég rowero-
wych. Wymienione srodki to rozwigzania regulacyjne, tworzace warunki dla dalszych dziatan. Wobec tego,
do podstawowych narzedziregulacyjnych dostepnych dla samorzgdow lokalnych w obszarze logistyki miejskiej
mozna zaliczy¢: ograniczenie dostepu dla pojazdow towarowych przekraczajacych okreslong dopuszczalna
mase catkowita, wyznaczone godziny wjazdu, ustalenie zasad dostepu do stref pieszych czy wprowadzanie
wyznaczonych miejsc roztadunkowych. Sg rowniez rozwigzania wymagajgce ustawodawstwa na poziomie
centralnym, okres$lajgcego zasady np.: wprowadzania stref srodowiskowych w centrach miast. Specyficznym
elementem rozwigzan regulacyjnych mogg by¢ narzedzia techniczne pozwalajgce na ich wdrozenie i nadzor,
takie jak automatyczne systemy kontroli dostepu i poboru optat, zdalna kontrola zajetosci miejsc roztadunko-
wych czy systemy zarzadzania ruchem.

, ’ Do podstawowych narzedzi regulacyjnych dostepnych dla
samorzadow lokalnych w obszarze logistyki miejskiej mozna

zaliczyc: ograniczenie dostepu dla pojazdow towarowych
przekraczajacych okreslona dopuszczalng mase catkowita,

wyznaczone godziny wjazdu, ustalenie zasad dostepu do stref

pieszych czy wprowadzanie wyznaczonych miejsc roztadunkowych.

Podstawowym warunkiem efektywnosci planowanych regulacji — majacych na celu usprawnienie logistyki
miejskiej — jest posiadanie przez miasto czytelnej wizji zarowno oczekiwanych wynikow jak i czynnikow deter-
minujacych ich realizacje. W pierwszym przypadku powinna to by¢ przede wszystkim swiadomos$¢ konieczno-
Sci stosowania reqgulacji jako procesu wielotorowego. Wobec tego, wprowadzenie ograniczen wagowych dla
pojazdow ciezarowych moze wspotgrac z wprowadzeniem miejsc roztadunkowych oraz rozszerzeniem strefy
ptatnego parkowania. tgcznie wymienione dziatania mogg przygotowywac grunt dla srodmiejskiej strefy czy-
stego transportu, wstepnie ograniczajgc natezenie ruchu pojazdow i eliminujgc z niego pojazdy niedostoso-
wane do poruszania sie obszarach intensywnej zabudowy. Drugie z wymienionych zagadnien dotyczy umie-
jetnosci wtasciwego dobrania ztozonosci planowanych rozwigzan zaréwno w odniesieniu do adresowanego
problemu, jaki mozliwoscirealizacji. Nalezy wiec zdecydowanie unika¢ planowania nadmiernie ztozonych requ-
lacji przy ograniczonym potencjalne ich pozniejszego egzekwowania. Przyktadem moga by¢ tutaj miejsca roz-
tadunkowe, dla ktérych mozna teoretycznie przewidzie¢ zmienny sposob wykorzystania w zaleznosci od pory
dnia. W czasie dnia miejsce takie mogtoby stuzy¢ potrzebom dostawcow, natomiast np.: w g. 19.00-6.00 pet-
ni¢ role ogélnodostepnego miejsca postojowego. Jednak takie rozwigzanie wymagatoby scistej kontroli przez
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odpowiednie stuzby faktycznego sposobu ich wykorzystania — tak, aby eliminowa¢ przypadki naruszen, ktore
ograniczaja zaufanie uzytkownikow do catego systemu. Wobec ciggle niewielkiej skutecznosci stuzb w biezg-
cym egzekwowaniu przepisow ruchu drogowego nalezy jednak watpi¢ w mozliwos¢ tak efektywnego nadzoru.

, , Nalezy zdecydowanie unika¢ planowania nadmiernie
zlozonych regulacji przy ograniczonym potencjalne
ich pozniejszego egzekwowania.

Podsumowujgc, regulacje moga stanowi¢ wazne narzedzie zarzadzania transportem tadunkow przez samo-
rzady lokalne. Normy te powinny by¢ traktowane jako integralny element miejskiej polityki transportowe;j
izarzadzaniaruchem. Wazne jest planowanie ich w sposob systemowy i traktowanie jako punkt wyjscia do bar-
dziej ztozonych dziatan w zakresie logistyki miejskiej.

0 autorze

Dr hab. Daniel Kaszubowski, prof. UG — pracownik Katedry Inzynierii Drogowej i Transportowej na Politechnice
Gdanskiej. Zajmuje sie problematyka transportu i logistyki, a szczegdlnie zagadnieniami zwigzanymi z trans-
portem tadunkéw w miastach. Autor szeregu publikacji w tej dziedzinie. Wspo6tautor dokumentow planistycz-
nych zwigzanych tematycznie z problematykag zréwnowazonego zarzadzania mobilnoscig. Poza pracg naukowa
aktywnie dziata we wspotpracy z samorzadem lokalnym w realizacji projektow badawczych i wdrozen, w celu
usprawnienia transportu tadunkow.
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Pomorski Thinkletter to nowy jako$ciowo hub komunikacyjny wokdt wyzwan rozwojowych Pomorza i Polski zainicjo-
wany oraz wydawany przez Instytut Badan nad Gospodarkg Rynkowa (z siedzibg w Gdansku) w ramach Pomorskiego
Kongresu Obywatelskiego.

Zalezynam, aby Pomorski Thinkletter byt przestrzenia skupiajgca przedstawicieliréznych sektoréw ibranz —zaréwno
osoby zaangazowane spotecznie, jak i sektor nauki, biznesu czy administracji. Chcemy aby byta to agora wielostron-
nej dyskusji, wymiany doswiadczen oraz uspdjniania perspektyw.

Zachecamy do zapisania sie do grona statych odbiorcéw, aby informacje o nowych wydaniach otrzymywac bezpo-
srednio na adres e-mail. Subskrypcja jest bezptatna.
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