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WPLYW ROZWIAZAN Z ZAKRESU LOGISTYKI MIEJSKIEJ NA
KSZTALTOWANIE ROZWOJU REGIONOW

Streszczenie. Artykul obejmuje problematyke wptywu rozwigzan z zakresu logistyki
miejskiej na rozwoj regionow. Najwiecej uwagi poswiecon0 rozwigzaniom infrastruktural-
nym, ktore z jednej strony stuza miastom i ich mieszkancom, jako najwazniejszym benefi-
cjentom, a z drugiej oddziatujg takze na pobudzanie rozwoju regionéw. W artykule wykorzy-
stano zarOwno rozwazania teoretyczne, jak i wskazano na mozliwo$¢ praktycznego
zaimplementowania dziatan i koncepcji.

IMPACT OF CITY LOGISTICS SOLUTIONS ON THE DEVELOPMENT OF
REGIONS

Summary. Considerations include the issue of the impact of logistics solutions for the
development of urban regions. Most attention will be devoted to infrastructure solutions,
which both serve the cities and their inhabitants, as the main beneficiaries, on the other hand
interact to stimulate the development of regions. The article uses both theoretical and practical
points to the possibility of action and implement the concept.

1. WPROWADZENIE

Ogoélne rozwazania dotyczace logistyki miejskiej prowadzone sg od kilkunastu lat
w krajach Europy Zachodniej. Coraz wigksze zainteresowanie budzi ona takze w Polsce.
Przedstawia si¢ rozne aspekty, rozwigzania 1 efekty, jakie moze przynies¢ wprowadzanie
W zycie na plaszczyZznie przestrzeni miejskiej zasad logistycznych. Nie mniej wazne jest
rozpatrzenie zagadnienia zwigzanego z faktem, czy rozwigzania majg 1 czy mogg miec
jakikolwiek wplyw na rozwoj nie tylko miasta, ale takze regionu miejskiego. Pojecie logistyki
miejskiej jest roznorodnie definiowane 1 interpretowane. Ogdlnie wskazuje sig, iZ s3 to
powigzania systemu transportowego wewnatrz okre§lonego obszaru, obejmujacego zaro6wno
przeptywy tadunkow, jak i osob, ktore maja na celu efektywnie, optymalnie i ekologicznie
koordynowa¢ przeptyw wszelkich strumieni logistycznych w miescie, ale rowniez z regionu
cigzacego do danego miasta. Rozwigzania obejmuja komponenty: infrastrukturalne,
organizacyjne, informacyjno-technologiczne i ludzkie, biorgc pod uwagg aspekty: ekonomicz-
ny, spoleczny i ekologiczny.

Miasta nie s3 zamknigtymi jednostkami, traktuje si¢ je jak systemy otwarte, a sprz¢zenie
zwrotne i cigzenie strumieni logistycznych z gmin o$ciennych sg niezaprzeczalne. Dlatego tez
zastosowane rozwigzania w miastach oddzialujg nie tylko na o$rodki zurbanizowane, ale
takZze na gminy o$cienne i cale regiony.
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Wiele rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej w zdecydowany sposéb moze wptywacé na
rozwdj regionu. Cechg wspolczesnych nowoczesnych i innowacyjnych rozwigzan, takze
z punktu widzenia logistyki miejskiej, jest ich sieciowo$¢. Przeptywy strumieni logistycznych
odbywaja si¢ w sieciowo powigzanej przestrzeni. Z tego punktu widzenia szczegolnie wazne
sg rozwigzania infrastrukturalne — drogi — a takze infrastruktura logistyczna, w tym — wazne
z punktu widzenia koncepcji logistyki miejskiej — centra logistyczne, terminale miejskie
I miejskie centra dystrybucji czy klastry innowacyjne.

Istotnym elementem rozwigzan logistycznych sg aspekty ekologiczne i1 ich wplyw na
konkurencyjnos¢ regionu oraz dostosowanie si¢ do wymogoéw tej dziedziny wiedzy takze
w ramach koncepcji logistycznych.

2. UWARUNKOWANIA ROZWOJU I KONKURENCYJNOSCI REGIONU

Rozwo6j regionalny w duzej mierze wymaga zastosowania innowacyjnych narze¢dzi.
Jednym z nich moze sta¢ si¢ logistyka miejska i jej zasady. Pojeciowo obszar wskazuje
zainteresowanie jedynie miastem i faktem jest, ze punkt cigzko$ci koncepcji cigzy do miasta
jako jednostki administracyjnej. Nie mozna jednakze w taki sposob rozgraniczaé i rozumieé
zasad logistyki miejskiej. Rozwigzania, szczegdlnie odnoszace si¢ do transportu tadunkow
i 0sOb transportem drogowym, wptywaja na rozwoj catego regionu. Infrastruktura logistyczna
nie jest lokalizowana tylko na terenie miasta, ale rowniez w jego geograficznym poblizu, co
implikuje wplyw na cala gospodarkg i rozwdj calego regionu. Jednoczes$nie usprawnienia
organizacyjne i infrastrukturalne, dotyczace przeptywow komunikacyjnych, poprawiajg
sytuacje transportowa w samym miescie, ktore — bedac osrodkiem centralnym danego regio-
nu — wptywa na sytuacje w calym regionie. Uzytkownicy transportu nie majag obaw przed
zattoczeniem komunikacyjnym 1 negatywnymi skutkami wystepowania takich sytuacji.
W duzej mierze rozwigzania z zakresu logistyki miejskiej mogg sta¢ si¢ stymulatorami do
przyciagania inwestorow.

Zasady zarzadzania logistycznego, w ktorym wykorzystuje si¢ nowoczesne
instrumentarium, moga przyczyni¢ si¢ do rozwoju regionalnego. Wskazuje sie, iz elementem
decydujacym o rozwoju regionéw jest zdolno$¢ poszczegdlnych jednostek do adaptacji
nowych rozwigzan organizacyjnych, nowoczesnych technologii, wiedzy i nowatorskich form
zarzadzania [6, S. 19]. Region to obszar odznaczajmy si¢ swoistymi cechami, wyrdzniajacy
si¢ zespotem cech krajobrazowych, naturalnych lub wynikajacych z dziatalnosci ludzkiej
[16]. Przedstawione rozumienie regionu nie wskazuje na cechy ekonomiczne, jakie region
reprezentuje 1 jakie posiada, ktére w duzej mierze mowiag takze o jego sile konkurencyjne;.
Region to takze przestrzen, wydzielone terytorium dziatalnosci spoteczno-gospodarczej, na
ktorego terenie zlokalizowane sg jednostki gospodarcze, administracyjne, a takze jest to
miejsce zamieszkiwane przez spoteczenstwo. Region posiada zasoby rzeczowe 1 ludzkie,
a takze srodowisko naturalne, ktore wchodzi w odpowiednie interakcje z otoczeniem. Rozwoj
regionalny okresla si¢ jako rozwoj spoteczno-gospodarczy zachodzacy w regionie,
traktowany jako wzrost potencjatu gospodarczego regionu, cechujacy sie¢ stala poprawa jego
konkurencyjno$ci oraz podniesieniem jakos$ci zycia mieszkancow [10, s. 5]. Miasta sg
centralnymi cze$ciami regionu, w duzej mierze przyczyniajagcymi si¢ do zmian
koniunkturalnych i gospodarczych na tych terenach. Przytaczajac K. Kucinskiego [9, s. 6],
mozna zaprezentowa¢ zespot czynnikéw wptywajacych na rozwoj danego obszaru. I tak
wyrdznia si¢ czynniki makroregionalne oraz mikroregionalne. Do pierwszej grupy nalezy
zaliczy¢ elementy, ktore sa niezalezne od danego regionu, na ksztatt ktérych nie ma on
wplywu, a ich ksztaltowanie odbywa si¢ w sposob oraz warunki dalece ograniczony. Do
zjawisk tego typu naleza warunki ekonomiczne danego regionu oraz warunki techniczne,
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prawne 1 kulturowe. Czynniki te moga wchodzi¢ w sktad nastepujacych sfer: gospodarczej,
technologicznej, polityczno-prawnej i spoteczno-kulturowej. Czynniki mikroregionalne to
takie, ktore moga by¢ bezposrednio stymulowane przez wiladze regionu. Najwazniejsze
elementy to: programy majace na celu pobudzenie przedsigbiorczosci, zachgty dla
inwestorow, utatwienia dla rozwoju bizneséw matego i $redniego, akcje zwiekszajgce wiedze
o regionie lub podnoszace przez promocj¢ atrakcyjnos¢ turystyczng. Czynnikiem
wspomagajacym te dzialania jest rozwdj infrastrukturalny, ktory moze przyczyniaé si¢ do
zmian strukturalnych danej jednostki. Czynniki rozwoju regionalnego dzieli si¢ takze ze
wzgledu na ich pochodzenie [12, s. 16]. | tak mamy do czynienia z czynnikami
endogenicznymi, na ktore sktadaja si¢ wszystkie zasoby wlasne regionu. Zalicza si¢ do nich:
instytucje i urzgdzenia infrastruktury technicznej o zasiggach regionalnym i lokalnym,
inwestycje infrastrukturalne, regionalne zastosowanie nowych technik i technologii
importowanych z zewnatrz, narodzenie si¢ nowej przedsigbiorczosci, ujawnienie nowych
zasobow, kwalifikacje zasobow ludzkich. Do tego obszaru mozna zaliczy¢ rozwigzania
z zakresu logistyki miejskiej. Drugi rodzaj to czynniki egzogeniczne, obejmujace zmiany w
makrootoczeniu regionu. Przejawiajg charakter zewnetrzny w stosunku do regionu. Zmiany sa
nastepstwem procesoOw globalizacyjnych, integracyjnych, polityki interregionalnej oraz
konkurencyjnosci otaczajacych regiondw. Czynniki te przejawiajg prorozwojowy impuls, co
przyczynia si¢ do kreacji nowych zasobow 1 instytucji zwigzanych z lokalizacja w regionie
nowych urzadzen, technologii oraz miejsc pracy [8, s. 64].

Zainteresowanie logistykg spowodowane jest takze zrozumieniem faktu, iz moze ona sta¢
si¢ elementem przewagi konkurencyjnej regionu. Od lat 90. XX wieku przenosi si¢ jej zasady
na grunt miast i regionéw. Osrodki zurbanizowane tworza systemy logistyczne, co implikuje
wykorzystanie zasad systemowego myslenia. Czg$¢ z rozwigzan inicjowanych jest przez
wladze miejskie, co oznacza, ze powinny posiada¢ one wiedz¢ na temat mozliwosci
wykorzystania logistyki na terenach zurbanizowanych.

Zainteresowanie logistyka w miastach wskazuje, iz Swiadomos$¢ zastosowania logistycz-
nych zasad musi wykracza¢ poza ramy przedsiebiorstw. Nowoczesne metody i instrumenty
z powodzeniem stosowane w przedsigbiorstwach moga by¢ stosowane rowniez W miastach
I regionach, przyczyniajac si¢ do zwigkszania si¢ przewagi konkurencyjnej. Do elementow
przewagi konkurencyjnej regionu i jego pozycji mozna zaliczy¢ [19, s. 50-51]: rozwinicta
i zroznicowang struktur¢ gospodarki, obejmujgca galezie i przedsigbiorstwa zdolne do
uczestnictwa w miedzyregionalnym podziale pracy i do odnoszenia sukceséw w ekonomicz-
nym wspotzawodnictwie, dobre ogolne zagospodarowanie, obejmujace wyposazenie w urza-
dzenia infrastruktur techniczno-ekonomicznej i spotecznej, zapewniajace dogodng dostepnosé
komunikacyjng regionu, jego powigzania z ukladami transportu krajowym 1 migdzy-
narodowym, zasilenie w media, sprawne i rozwini¢te Systemy edukacji, ochrony zdrowia
i $wiadczen socjalnych, urzadzen wypoczynku, obecno$¢ instytucji i zaktadow naukowo-
badawczych, tworzacych oparcie dla proceséw innowacyjnych, a takze okreslony klimat
intelektualny, istnienie w regionie jednostek szkolnictwa wyZszego, otoczenie okoto-
biznesowe, dobre warunki 1 stan Srodowiska naturalnego, rezerwy terenow nadajacych si¢ do
lokalizacji inwestycji lub zmian w sposobie zagospodarowania, przystgpno$¢ ceny ziemi
i wysoko$¢ renty gruntowej. Przedstawiony podzial jednoznacznie wskazuje, iz zasady
logistyki miejskiej wpisuja si¢ w ramy elementéw przewagi konkurencyjnej regionow.

Z punktu widzenia zasad logistyki miejskiej do najwazniejszych determinant rozwoju
regiond6w beda zaliczaly si¢ rozwigzania infrastrukturalne — rozbudowa, przebudowa
1 modernizacja drog i1 korytarzy transportowych, centra logistyczne, klastry, a takze dzialania
wspierajace 1 zachecajace inwestoréw — specjalne strefy ekonomiczne czy parki technologicz-
ne.
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3. BAZA EKONOMICZNA MIASTATWPLYW INICJATYW ZWIAZAYNYCH
Z LOGISTYKA MIEJSKA NA WIELKOSC KORZYSCI URBANIZACYJNYCH

Sita gospodarcza miasta, jego rola i znaczenie dla catej gospodarki oraz spoteczenstwa
zalezne sa od struktury i wielkosci bazy ekonomicznej miasta. Cecha charakterystyczng
gospodarki miejskiej jest podejmowanie dziatalno$ci spoteczno-gospodarczej, wykonywanej
na rzecz otoczenia (egzogenicznej) 1 uzupelniajacej, stuzacej zaspokojeniu potrzeb
wewnetrznych miasta (endogenicznej). Oba elementy stanowig podstawe bazy ekonomicznej
miasta. W procesach rozwojowych (zmiany spoteczne, gospodarcze i polityczne) ulegata ona
znacznym modyfikacjom, odnoszac si¢ zaréwno do samej definicji, jak 1 sposobow jej
kwantyfikowania i analizowania wpltywu na dziatalno$¢, rozwoj i funkcjonowanie miast.
Procesy zmian byly zwigzane miedzy innymi z: otwarciem gospodarek miast, dyfuzja
innowacji (przez traktowanie miasta jako systemu otwartego), wspoélzaleznosciag
funkcjonowania miast w uktadach sieciowych oraz tendencjami ekonomiczno-gospodarczymi
(europeizacja, globalizacja) [por. 20, s. 134].

Opierajac si¢ na teoretycznych podstawach i definicji, mozna powiedzie¢, ze funkcje
egzogeniczne stanowig podstawowy czynnik egzystencji i rozwoju miasta, bedac jego baza
ekonomiczng, wyznaczajac jednoczesnie miejsce miasta w spoteczno-gospodarczym i przes-
trzennym podziale pracy. Uzupekieniem jest dzialalno$¢ endogeniczna, $wiadczona na rzecz
rynku wewnetrznego. Wzrost 1 sita gospodarcza miasta uwarunkowane sg przez rozwoj
sektora egzogenicznego i pracownikow w nim zatrudnionych (basic sector). Sektor ten jest
wyposazony w mnoznikowy mechanizm rozwojowy, ktory ma charakter oddziatywania
kaskadowego, wytwarzajac impulsy rozwojowe w calej gospodarce miejskiej, w tym
oddziatujac na sektor endogeniczny [11, s. 97-98].

Przy wyznaczaniu bazy ekonomicznej niezwykle waznymi elementami sg sposob i zasady
jej pomiaru. W wymiarze praktycznym przynosi to wiele trudnosci. Istnieje bowiem wiele
elementow stuzacych agregacji danych statystycznych, powigzan pomigdzy ré6znymi katego-
riami 1 wyznacznikami okreslajagcymi, w jakim stopniu okreslona dziatalno$¢ przeznaczona
jest na rynek lokalny, a w jakim stopniu na rynek zewnetrzny. Najczesciej stosowany miernik
polega na badaniu struktury zatrudnienia z punktu widzenia jego roli funkcjonalnej.
Wskaznikiem podstawowym moze by¢ tu stosunek liczby zatrudnionych w sektorze
egzogenicznym do zatrudnionych w sektorze endogenicznym. Jako wskazniki uzupetniajace
stosuje si¢ stosunek zatrudnionych w sektorze egzogenicznym do zatrudnienia ogdlem
w miescie badz do liczby ludno$ci w miastach oraz stosunek zatrudnienia ogdélem w miescie
do liczby ludnosci [15, s. 64-65].

Z przedstawionych rozwazan w jednoznaczny sposob wynika, iz rozwigzania logistyki
miejskiej maja istotny wptyw z jednej strony na tworzenie, a z drugiej na wielko$¢ bazy
ekonomicznej miasta.

Korzys$ci urbanizacyjne moga rowniez wptywaé na rozwdj regionow. Wystepowanie tych
korzysSci jest zwigzane z kilkoma czynnikami, gdyz dziatalno$¢ gospodarcza, jej rozwoj
I koncentracja na ternach miast prowadza do mozliwosci zapewnienia tanszej obstugi,
infrastruktura techniczna i1 powigzania transportowe pozwalaja na obnizanie kosztow
dziatalnosci, a rola czynnika ludzkiego pozwala na mozliwo$¢ wyboru lepszych, bardziej
wykwalifikowanych pracownikdéw, zasoby sity roboczej sg natomiast relatywnie wigksze niz
w innych rejonach. Obecnos¢ konkurentow i kooperantow pozwala na obnizke kosztow
zwigzanych z magazynowaniem i transportem, co pozwala na cze¢stsze dostawy na mniejszym
obszarze, umozliwiajagce efektywniejsza dzialalno$¢ [13]. Korzysci aglomeracyjne moga
wystepowacé w trzech postaciach: korzysci skali, lokalizacji i urbanizacji [4, s. 56; 14, s. 50-
56; 3, s. 66]. Korzysci skali pozwalaja na obnizanie przecietnych kosztéw produkcji lub
$wiadczenia ustug spowodowanych wzrostem liczby wytwarzanych jednostek, co jest mozli-
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we dzieki znacznej liczbie podmiotéw (nabywcoéw i wytworcow) w mieScie. Najogodlniej
moéwiac, korzysci lokalizacji wynikaja z dziatalno$ci w sasiedztwie innych podmiotow
prowadzacych t¢ samg badz podobng dziatalnos¢, co zmniejsza jej koszty. Sg one powigzane
z korzySciami informacyjnymi, ktore umozliwiaja lepsza dostgpno$¢ do zasobow i wyko-
rzystanie mozliwosci miasta. Przy wyborach lokalizacyjnych przedsiebiorstw duzg role
odgrywa terenochtonno$¢ dziatalnosci, okreslana jako stosunek wielko$ci terenu do wartosci
uzyskiwanych efektow, a najwicksza role odgrywajg walory popytu. Korzysci urbanizacyjne
wynikaja z lokalizacji podmiotéw, ktérych istnienie 1 funkcjonowanie umozliwiajg
dziatalno$¢ badz zmniejszajg jej koszty.

Wszelkiego rodzaju koncepcje logistyki miejskiej oddzialuja na miejska przestrzen takze
z ekonomicznego punktu widzenia. Innowacyjne rozwigzania, powodujgce lepszg dostepno$é
do miasta, brak kongestii, ptywnos$¢ ruchu, wyeliminowanie poruszania si¢ ci¢zkich pojazdow
z miejskich drog za sprawa obwodnic, beda czynnikiem odgrywajacym zdecydowang role
przy podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych przez przedsigbiorstwa. Z punktu widzenia
ekonomicznego, a tym samym — dochodow jednostek administracji publicznej — im wigcej
zlokalizowanych przedsigbiorstw, tym lepiej, co rowniez 0znacza, ze im bardziej przyjazne
teren i miasto, tym chetniej inwestorzy beda lokalizowaé swoja dziatalno$¢ na danym terenie.
Zacheta dla inwestorow moze staé si¢ wlasnie dobrze logistycznie rozwinigty region. Efektem
dziatan jednostek gospodarczych sa wigksze mozliwosci postgpu, rozwoju i wzrostu
atrakcyjnos$ci miasta, czyli korzys$ci aglomeracyjne.

4. ASPEKT EKOLOGICZNY LOGISTYKI MIEJSKIEJ

Lokalizacja infrastruktury logistycznej oddziatuje na poziom jako$ci zycia, ale takze
w duzej mierze na konkurencyjnos¢ regionu. Nawet najlepiej transportowo skomunikowane
obszary z dostepem do najnowocze$niejszej infrastruktury mogg mie¢ problem z przycig-
gnigciem inwestorow, mieszkancow, jesli srodowisko naturalne bedzie zdegradowane, prze-
cigzone i nadmiernie eksploatowane. Nie ulega watpliwosci, ze w duzych skupiskach
ludnosci, gdzie wystepuje nagromadzenie przemystu i transportu, pojawiajg si¢ negatywne
skutki tego typu dziatalnosci. Czynnikami warunkujagcymi powstawanie zanieczyszczen sa:
niekorzystne warunki atmosferyczne, duza emisja zanieczyszczen, bezruch powietrza oraz
efekt cieplarniany. Nie nalezy zapomina¢ takZze o nadmiernym hatasie oraz przeciazeniu
systemu transportowego. Z punktu widzenia rozwoju 1 konkurencyjnosci regiondéw wazne
jest, aby przy planowaniu wszelkiego rodzaju dziatan, w tym infrastrukturalnych, bra¢ pod
uwage wplyw rozwigzan na srodowisko naturalne. Rozwigzania z zakresu logistyki miejskiej
muszg bra¢ pod uwage aspekt zwigzany z ochrong srodowiska. Oznacza to, iz ksztaltowanie
procesOw 1 strumieni logistycznych powinno odbywac si¢ w taki sposob, aby minimalizowaé
ich szkodliwe nastepstwa.

Problemy transportowe prowadza do wielu niekorzystnych sytuacji, narazajac
uczestnikow systemu na niepewno$¢ wykonania zadania oraz strat¢ czasu, co w efekcie
powoduje zwickszanie kosztow procesow logistycznych. W pewnym stopniu sytuacja ta
uposledza mozliwosci rozwoju miasta i nie pozwala na wykonywanie jego podstawowych
funkcji. Niewatpliwym problemem, ktory jest implikowany przez transport, jest nadmierne
wykorzystanie infrastruktury, powodujace zuzycie szybsze niz zakladane. Takze podczas
ruchu pojazdow na drogach do srodowiska dostajg si¢ szkodliwe substancje. Z badan wynika,
iz juz odczuwalny hatas, od 40 do 60 decybeli ($redni ruch uliczny), jest szkodliwy dla
zdrowia. Jego pochodzenie jest zalezne nie tylko od jakosci oraz stanu technicznego
pojazdow i ich wolumenu na drogach, ale takze od drog, po jakich si¢ poruszaja. Koszt dla
spoteczenstwa wynikajacy z tego faktu wynosi 1,7% PKB. Transport wptywa negatywnie nie
tylko na samg struktur¢ i przestrzen miejska, ale takze na przestrzen globalng. Skutki
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odczuwalne sg za sprawg coraz wigkszego zapotrzebowania na energi¢ i zasoby energetyczne,
a takze przez poglebiajace si¢ problemy emisji gazéw cieplarnianych i samego efektu
cieplarnianego oraz wymierania lasow.

Efekty i oddziatywanie transportu na srodowisko naturalne niestety czesto byly w bardzo
ograniczonym stopniu brane pod uwage przy planowaniu przestrzennym. Wspoiczesnie przy
planowaniu rozwoju, rozbudowy czy modernizacji ten aspekt powinien odgrywaé znaczaca
role, szczegoblnie bioragc pod uwage poszczegdlne strefy funkcjonalne, ekonomiczne i spotecz-
ne.

Obcigzenie srodowiska przez transport jest zauwazalne przede wszystkim przy auto-
stradach, a w miastach — przy gtownych arteriach transportowych Obcigzenia bezposrednie
charakteryzuja si¢ ponadprzeci¢gtnym stezeniem spalin w powietrzu. Odpowiedzialne za to sa
glownie samochody ci¢zarowe powyzej 3,5 tony, samochody wyposazone w silniki Diesla,
a takze specyficzne i1 specjalne urzadzenia w pojazdach, pozwalajace na zwigkszong
dynamike jazdy zuzycia energii, emisja zanieczyszczen, odpady (wraki, czesci samochodowe,
oleje), smog, kongestia, wypadki, zmiany klimatu, zanieczyszczenie wod (naziemnych
I podziemnych). Wysokie obcigzenie emisjg spalin i hatasem przy glownych ulicach i we-
wnatrzmiejskich odcinkach prowadzacych do autostrad badz drég ekspresowych wptywa
negatywnie na zdrowie ludzi i lokalne srodowisko przyrodnicze, przyczyniajac si¢ do zmian
klimatycznych.

Ochrona powietrza przed nadmiernymi zanieczyszczeniami, ktorych Zzrodlem sg pojazdy
samochodowe poruszajace si¢ po drogach regiondw, jest wieloaspektowa [17, s. 35]. Z jednej
strony jest to ochrona juz na etapie projektowania drog przez wspieranie dziatan polityki
transportowej i wdrazania narz¢dzi zarzadzania logistycznego. Do tego typu dziatah mozna
zaliczy¢: promocje¢ komunikacji zbiorowej, energooszczgdno$¢ pojazdéw, zmiany technolo-
giczne w pojazdach (silniki elektryczne, hybrydowe), zaostrzenie norm emisyjnych, rozwdj
srodkdéw tacznosci, wprowadzanie alternatywnych form zatrudnienia (telepraca), stworzenie
warunkow do lepszego wykorzystania pojemnosci samochodu osobowego. Nie bez znaczenia
sa takze instrumenty polityki przestrzennej, do ktérych mozna zaliczy¢: zwarta zabudowe
miast, promocj¢ transportu publicznego, przemys$lang rozbudowe systemu transportowego
(i tutaj najwickszg role odgrywaja zasady zwigzane z logistyka miejska — strefy wjazdu
1 parkowania, instrumenty zniechecajace do wjazdu do centrum samochodem osobowym,
priorytety dla komunikacji zbiorowej, promocja ruchu pieszego i rowerowego). Z drugiej
strony juz w trakcie eksploatowania infrastruktury mozna w pewien sposob oddziatywa¢ na
uzytkownikow, aby chroni¢ srodowisko naturalne, a przede wszystkim jako$¢ powietrza. Do
najwazniejszych narzedzi mozna zaliczy¢: wprowadzanie nowoczesnych technologii w pojaz-
dach, promocj¢ nowych typdéw pojazdow, wplyw na jako$¢ uzytkowanego paliwa oraz
wprowadzanie nowoczesnych systeméw zarzadzania ruchem.

Rozwigzania telematyczne, ktore w duzej mierze wspieraja miejskie systemy transporto-
we, uznaje si¢ za element logistyki miejskiej. Mozna do nich zaliczy¢ miedzy innymi
elementy zwigzane z systemami zarzadzania jako$cig powietrza. Ich wyniki moga by¢ upubli-
czniane 1 bezposrednio shuzy¢ uzytkownikom przestrzeni, informujgc ich migdzy innymi
0 niebezpieczenstwie wystgpienia smogu czy emisji szkodliwych zwigzkdw. Inne rozwigzania
stuzg jako bazy danych i mogg mie¢ wptyw na rodzaj przedsiewzie¢ podejmowanych w ra-
mach rozwigzan z zakresu logistyki miejskiej. Do najwazniejszych z nich mozna zaliczy¢ [2,
s. 13-14]:

— sieci monitoringu jakosci powietrza,

— bazy danych o zrodtach emisji, w przypadku emisji ze Zrdédel mobilnych réwniez 0 mo-
delu dostarczajacym informacje o dynamice i potozeniu zrédta,

— modele rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen powietrza w powigzaniu z modelami
dostarczajagcymi dane wejsciowe do modelowania stezen zanieczyszczen,
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— standardy, normy jakosci powietrza (dopuszczalne st¢zenia zanieczyszczen),

— systemy informacji przestrzennej do zarzadzania, udost¢pniania, wizualizacji danych
przechowywanych i przetwarzanych w systemie,

— systemy komunikowania si¢ z lokalng spotecznoscia,

— moduly eksperckie (systemy podejmowania decyzji) do formutowania i interpretowania
strategii oraz do projektowania alternatywnych rozwigzan.

Do innych elementow wspomagajacych zarzadzanie jakos$ci powietrza mozna zaliczy¢
wykorzystanie modeli uzytkowania sieci transportowej lub doktadniejsze modele ruchu,
wykorzystujace informacje przestrzenng i na niej bazujgce. Informacje dostarczane i wy-
korzystywane w modelach opierajg si¢ na danych o natezeniu ruchu, typach drog, predko-
sciach na poszczegolnych odcinkach. Nie bez znaczenia sg takze zaawansowane rozwigzania
z zakresu ITS (inteligentnych systeméw transportowych).

5. ROZWIAZANIA LOGISTYCZNE WSPIERAJACE ROZWOJ REGIONOW

Do koncepcji infrastrukturalnych wspierajacych rozwoj i konkurencyjno$é regionow,
zwigzanych z zasadami logistyki miejskiej, mozna zaliczy¢ rozwigzania stuzace calej
aglomeracji (jako przyktady moga stuzy¢ centra logistyczne, logistyczne centra ustlugowe,
centra logistyki produkcji), a takze rozwigzania zdecentralizowane: miejsca przetadunku
(miejskie centra dystrybucji), City-Terminals — terminale miejskie — miejskie centra
dystrybucji oraz koncepcje rozbudowy infrastruktury drogowe;j.

Z przedstawionych rozwigzan infrastrukturalnych, uznawanych za rozwigzania z zakresu
logistyki miejskiej, najwickszy wplyw na zmiany w regionie majg centra logistyczne.
Przyjmujac | definicje Fechnera [5, s. 14], uznaje si¢, iz centrum logistyczne wraz z infra-
strukturg i organizacjg jest obiektem przestrzennie funkcjonalnym, w ktérym realizowane sa
ustugi logistyczne, zwigzane z przyjmowaniem, magazynowaniem, rozdzialem i wydawaniem
towarow, oraz ustugi towarzyszace, §wiadczone przez niezalezne w stosunku do nadawcy lub
odbiorcy podmioty gospodarcze.

Wigkszo$¢ centrow logistycznych udostgpnia mozliwo$¢ dziatania i1 $wiadczy ustugi
wszystkim zainteresowanym nadawcom i odbiorcom na zasadzie wolnej gry rynkowej. Tego
typu centra sg jednostkami publicznymi, w ktérych swoja dzialalnos¢ prowadza niezalezni
operatorzy, rolg zarzadu jest natomiast udostepnianie im warunkéw do prowadzenia
dziatalno$ci. Centra logistyczne mozna klasyfikowaé w roézny sposob, niezaleznie od
klasyfikacji oddzialuja one na region i panujagce W nim stosunki gospodarcze. Rola centrow
sprowadza si¢ do tworzenia warunkow sprawnego przeptywu dobr, tagodzenia i/lub
eliminowania ucigzliwosci, jaka dziatalno$¢ logistyczna wywiera na otoczenie, a takze do
wspierania i inicjowania pozytywnych tendencji i kierunkow rozwoju dziatalnosci
gospodarczej, gtownie (ale nie tylko) w obszarze logistyki. W zdecydowanym stopniu centra
powiazane sg z rozwojem aglomeracji 1 wptywaja na ksztattowanie konkurencyjnosci regionu.

Do najwazniejszych elementow wplywajacych na dany obszar nalezy zaliczy¢:
zwigkszanie liczby miejsc pracy, Wzrost przychodéw budzetu lokalnego z tytutu podatkow,
rozwigzanie problemoéw z przemieszczaniem si¢ pracownikoOw pomiedzy miejscem
zamieszkania a miejscem pracy oraz tagodzenie probleméw generowanych przez transporty
daleki i bliski w obrebie aglomeracji miejskiej [5, S. 22]. Najwazniejsze zadania, jakie centra
maja spetnia¢, to: wzrost intermodalnosci transportu towarowego, uporzadkowanie
dziatalnosci gospodarczej i lepsze mozliwosci ksztaltowania tadow inwestycyjnego i przes-
trzennego, rozwdj dziatalno$ci wokot centrow logistycznych i naptyw inwestycji, rozwoj
regionalny (inwestycje zwigzane z budowg tego typu przedsigwzie¢ wplywaja na koniunkture
w budownictwie, stymuluja rozwoj infrastruktury drogowej, komunikacyjnej 1 rozwo6j ustug,
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a takze przyczyniajg si¢ do spadku bezrobocia), rozw6j ushug logistycznych z obszaru
logistyki miejskiej i odzyskanie terenow srodmiejskich zajetych pod dziatalno$¢ gospodarcza
[5, s. 21]. Centra logistyczne tworzg wartosci dodang dla catego regionu. Doskonatym
przyktadem jest niemiecka Brema, gdzie na terenie rozbudowanego centrum logistycznego
powotano spotke logistyki miejskiej, ktorej zadaniami sg konsolidacja i dostawa towaréw do
centrum miasta. Wlasciwie potaczono dwa aspekty: doskonatg lokalizacje centrum
logistycznego, ktore wptywa na rozwoj catego miasta i regionu (bezposredni dostep do morza
znajduje si¢ w odleglosci 65 km), a jednocze$nie wspiera inicjatywy z zakresu logistyKi
miejskiej, wdrazajgc jej zasady i odcigzajagc miasto od negatywnych skutkow dziatalno$ci
logistycznej.

Innym rozwigzaniem, niewymagajacym tak duzych nakladow inwestycyjnych i spet-
nienia wymagan techniczno-technologicznych (tak jak w przypadku centrow logistycznych —
dostep do co najmniej 3 galezi transportu), a jednocze$nie wspomagajacym réwniez logistyke
miejska 1 wspierajacym rozwoj regionalny, sg terminale miejskie. Koncepcja budowy
terminali miejskich przewiduje polaczenie wysylek okreslonych towaréw ciazacych do
obszaru centrum w jednym, centralnie potozonym terminalu dystrybucyjnym lub w wigkszej
ich liczbie. Idea pomystu terminali miejskich sprowadza si¢ do wspolpracy pomigdzy
organizacjami obstugujacymi miasto. Potaczenie 1 wspotpraca przynosityby podwdjny efekt:
— wszystkie przesytki roznych dostawcow bylyby skoordynowane, zebrane i nastgpowatby

optymalny zatadunek samochodéw dostawczych, co dawaloby efekt zageszczania

przesytek

— nastgpiloby zageszczenie tras polegajace na zaplanowaniu tras pojazdow dostawczych
obstugujacych miasto, wyjezdzajacych z danego terminala miejskiego w celu uniknigcia
pustych przebiegow. Celem, a zarazem efektem bytoby takie zaplanowanie tras, aby
postoje pomigdzy punktami dostawy byly jak najkrotsze.

Przy tym zatozeniu tego typu rozwigzania uznaje si¢ za istotny element wspierajacy
dziatalno$¢ centrow logistycznych, z ktérych moglyby by¢ wysylane towary do poszcze-
golnych terminali. Dziatalno$¢ wystgpuje na mniejsza skalg, jednakze w zdecydowanym
stopniu jest przydatna i pomocna w tworzeniu konkurencyjnego $rodowiska. Poprzez
potencjal powigzan i1 rozwigzan, a takze przez odbiorcéw moga by¢é uzywane przez
przedsigbiorstwa, ktore z réznych wzgledow nie znalazly swojego miejsca na terenie
limitowanej powierzchni duzych centrow logistycznych obstugujacych dane miasto.
Terminale miejskie moga stuzyé w ograniczonym stopniu jako centra konsolidacji dla
wszystkich strumieni transportowych przeptywajacych przez miasto, ktore przybywaja ze
zrodet do danego obszaru i sg rozdysponowywane przez lokalne centra logistyczne. Jest to
koncepcja potaczona z infrastrukturalnymi zatozeniami rozwoju miasta, szczegolnie z dyspo-
zycyjnoscig i funkcjonalno$cig miejskich dziatan, strumieni i przeptywow. Na podobnej
zasadzie dziataja zarowno miejskie centra dystrybucji, jak i miejskie centra konsolidacji [1].

Oczywiscie nie nalezy zapomina¢ o rozwigzaniach obejmujacych inwestycje w infra-
strukture drogowa; czeSciowo sg one powigzane z rozwojem infrastruktury logistycznej
(punktowe), a wigc nowoczesne powierzchnie magazynowe i centra logistyczne w duzej
mierze jednak rozwijane sg niezaleznie od dziatalnos$ci logistycznej. Konieczno$¢ dostepu do
najwazniejszych osrodkow miejskich wywotuje potrzebe rozbudowy w sensie ilo$ciowym
1 jako$ciowym drég kotowych. Stanowig one jedng z najwazniejszych determinant rozwoju
regionalnego. Bez dostgpu do infrastruktury nie mozna mowi¢ o naptywie inwestycji 1 roz-
Woju gospodarczym.
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6. PODSUMOWANIE

Rozwigzania z zakresu logistyki miejskiej wspieraja nie tylko rozwoj miast, ale takze
terenéw lezacych wokot nich, czyli posrednio wplywaja réwniez na rozwoj regionow.
Efektem lepszego dostepu do miasta, nowoczesnej infrastruktury, polepszenia jako$ci zycia
mieszkancow, lepszej organizacji logistycznej moga by¢ wigksze mozliwosci postepu,
rozwoju i wzrostu atrakcyjno$ci miasta. Dlatego tez nalezy wspiera¢ rozwigzania logistyczne
i zasady logistycznego myslenia, gdyz tylko systemowe mys$lenie moze przynie$¢ efekty
synergiczne, czyli korzysci nie tylko dla pojedynczych jednostek, ale dla catej sieci. Dobre
przyktady wdrozonych rozwigzan, a takze dziatan infrastrukturalnych pokazuja, iz dziatania
tego typu s3a warte rozwazenia. Im wigcej inicjatyw poprawiajacych jakos$¢ zycia, sytuacje
gospodarczg, a takze konkurencyjno$¢, tym — z punktu widzenia miast i regionéw — lepiej.
Takim rozwigzaniom w duzej mierze moga przystuzy¢ si¢ rozwigzania z zakresu logistyki
miejskiej.
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