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Streszczenie: Dokonujace si¢ przemiany spoteczno-gospodarcze powoduja, ze konwencjo-
nalne struktury logistyczne obszaréw zurbanizowanych w przysztosci nie beda w stanie ob-
stuzy¢ rosnacych potrzeb miast w zakresie ich zaopatrzenia i zagospodarowania odpadow.
Istniejaca infrastruktura juz dzi$ siggneta granic przepustowosci, a zapotrzebowanie na prze-
strzen przeznaczong na realizacj¢ zadan transportowych i logistycznych stale rosnie. Mozli-
wosci jej rozbudowy sa ograniczone. Dla zapewnienia zrownowazonego i niskoemisyjnego
rozwoju miast konieczne jest poszukiwanie nowych koncepcji i modeli biznesowych doty-
czacych projektowania oraz wykorzystania infrastruktury logistycznej. Powinny one opie-
ra¢ si¢ na konsolidacji przeplywow, pozwalajacych na generowanie efektow synergicznych
w miejskich tancuchach dostaw. Obserwowane tendencje sktaniaja do podjgcia problematyki
zarzadzania przeptywami w miescie oraz wskazania rozwigzan pozwalajacych na niezaktoco-
ne i zgodne z wymaganiami ochrony $rodowiska zaopatrzenie miast

Stowa kluczowe: zrownowazony rozwdj, logistyka miasta, koncepcje logistyki miasta.

Summary: Social and economic changes cause that the conventional structure of the logistics
of urban areas in the future will not be able to handle the growing needs of cities in terms
of their supply and waste management. Current infrastructure endowment has reached its
limits of capacity, but the demand for space dedicated to the tasks of transport and logistics is
constantly increasing. The possibilities of its expansion, however, are limited.. Therefore, in
order to ensure the sustainable and low-carbon urban development, it is necessary to search
for new concepts and business models for the design and use of logistics infrastructure. They
should be based on the consolidation of flows, allowing to generate synergy effects in the
urban supply chains. The observed trends tend to take up the issues of managing flows in
the city and to identify the solutions for smooth supply of the retail stores in city centers, in
accordance with the requirements of environmental protection.

Keywords: sustainable development, city logistics, concepts of city logistics.
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1. Wstep

Codziennie jestesmy $wiadkami rosnacego zatloczenia miast, tych mniejszych
i ogromnych aglomeracji — nie tylko w godzinach szczytu. Obszary zurbanizowane
,,duszg si¢” pod nawatem zatoréw drogowych, co obniza ich atrakcyjnos¢. Przyczy-
ng jest postepujaca urbanizacja i koncentracja obszarow miejskich, a takze wzrost
mobilnosci indywidualnej. Nie bez znaczenia jest rowniez stale nasilajacy si¢ ruch
towarowy, bedacy m.in. konsekwencja wzrostu liczby ludno$ci miast oraz zmian
zachowan zakupowych nabywcow. Zasygnalizowane jedynie nieliczne przemiany
sprawiaja, ze konwencjonalne struktury logistyczne nie s3 w stanie zaspokoi¢ ro-
snacych potrzeb miast, a istniejgca infrastruktura siggneta granic przepustowosci.
Dlatego pokonywanie problemow logistycznych wigze si¢ z koniecznos$cig poszu-
kiwania nowych koncepcji i modeli biznesowych pozwalajacych na zrownowazony
oraz niskoemisyjny rozwdj miast. Stad celem rozwazan w niniejszym artykule jest
wskazanie nowych, mozliwych rozwigzan logistycznych, ktére pozwola nie tylko
na sprawne funkcjonowanie miast, ale takze ,,0dzyskiwanie” przestrzeni w miescie,
dotychczas zagospodarowanej przez ruch kotowy.

2. Zrownowazony rozwd0j miast a logistyka

Pojecie ,,zrownowazony rozwoj” — sustainable development po raz pierwszy wpro-
wadzone zostato do dyskursu naukowego w roku 1987 w Raporcie Brundtland.
Wowczas zdefiniowane jako rozwoéj zaspokajajacy potrzeby wspotczesnych po-
kolen bez narazenia na straty przysztych generacji. Zgodnie z raportem rozwoj
zrownowazony opiera si¢ na potrzebach ludzkich i koniecznosci ich zaspokojenia;
sprawiedliwos$ci spolecznej oraz ograniczeniach narzucanych gospodarce przez $ro-
dowisko naturalne. Powinien polega¢ na zamierzonym ksztattowaniu relacji migdzy
wzrostem gospodarczym, dbatoscig o srodowisko i zaspokojeniem potrzeb spole-
czenstw znajdujacym odzwierciedlenie w jakosci zycia [Petrisor, Petrisor 2013]. Jej
podnoszenie jest immanentnym zadaniem miast, ktére zaspokajaja nie tylko potrze-
by spotecznosci lokalnej (catych obszaréw zurbanizowanych), lecz takze zlokali-
zowanych w ich obrgbie podmiotow gospodarczych. Zrownowazone zarzgdzanie
miastem powinno uczyni¢ z niego miejsce przyjazne dla mieszkancow i srodowiska
oraz uwzgledniajgce potrzeby przysztych pokolen. Rownowaga spoteczna, ekolo-
giczna i ekonomiczna jest warunkiem koniecznym realizacji przysztych potrzeb na
poziomie zblizonym do dzisiejszego, m.in. w zakresie dostepu do niezanieczyszczo-
nego powietrza, czystej wody czy akceptowalnego poziomu hatasu. W tym sensie
jako$¢ zycia wszystkich mieszkancow stanowi wartos¢ nadrzedna rozwoju miast,
ktory dotyczy zrownowazonego [ Dembinska-Cyran 2007]:

» zarzadzania terenami miejskimi,

* transportu publicznego,
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*  budownictwa miejskiego,
* projektowania terendw miejskich, w tym przestrzeni publicznych.

Wskazane obszary zréwnowazonego rozwoju miast w sensie sustainable deve-
lopment stanowig ogromne wyzwanie dla sfery logistyki, a w szczegdlnosci ksztat-
towania systemoéw komunikacyjnych i ich powigzan ze strukturg urbanizacyjna.
Dotychczas obserwowane tendencje wskazujg na stan nierbwnowagi i coraz wigksze
obcigzenie sSrodowiska naturalnego, wywotywane przez logistyke, ktorej przedmiotem
jest przestrzenna konfiguracja sieci transportowych i magazynowych umozliwiajgca
niezakldcone funkcjonowanie miasta jako przestrzeni ekonomicznej, spotecznej oraz
kulturowej. Wspotczesny, zglobalizowany §wiat sprawia, ze znaczenie logistyki stale
ros$nie. Wzrastaja takze negatywne skutki jej oddziatywania na otoczenie i srodowisko.
Z jednej strony dziatania logistyczne absorbujg zasoby naturalne, w postaci energii,
materialow oraz powierzchni, z drugiej — generuja zanieczyszczenia, odpady i hatas.
Dlatego poszukiwanie nowych rozwigzan, ktore pozwola na realizacje¢ zadan logi-
stycznych z poszanowaniem dla §rodowiska i spoleczenstwa, staje si¢ nicodzowne.
W tym konteks$cie zasadne jest wdrazanie koncepcji logistyki miasta, w ramach ktorej
sterowanie przeplywami w miescie i realizacja zadan w obszarze transportu, maga-
zynowania oraz gospodarki opakowaniami beda zgodne z celami zréwnowazonego
rozwoju i dostosowane do oczekiwan uzytkownikdéw miast [Szottysek 2009; Szotty-
sek 2016a]. Cele zréwnowazonej logistyki miasta sprowadzaja si¢ do dostarczenia
wlasciwych towardw, na wiasciwe miejsce, we wiasciwym czasie, ilosci 1 jakosSci,
po wlasciwym koszcie, przy mozliwie najmniejszym zaangazowaniu zasobow na-
turalnych oraz najnizszej emisji zanieczyszczen. Osiggnigcie tych celow mozliwe
jest jedynie wowczas, jezeli ograniczony zostanie negatywny wplyw transportu na
srodowisko naturalne. Oznacza to koniecznos¢ odcigzenia infrastruktury linowej,
m.in. poprzez konsolidacje dostaw i optymalizacje tras. Wazne jest takze ograniczenie
emisji gazow cieplarnianych, co mozliwe jest nie tylko poprzez wzrost wydajnosci
transportu, ale takze wykorzystanie bardziej energooszczednych pojazdéw czy zlecanie
transportu ,,ekologicznym’ przewoznikom. W zakresie zrownowazonego transportu
niezmiernie wazny jest rozw0j komunikacji miejskiej. Problematyce tej po raz pierw-
szy wiele miejsca poswiecono w Karcie Lipskiej!, w ktorej za czynnik szczegdlnie
istotny dla wzrostu konkurencyjno$ci miast uznano infrastrukture i transport, piszac:
,,do poprawy jakosci zycia, warunkéw lokalnych i srodowiska moze przyczynié si¢
zroéwnowazony, dostepny i niezbyt kosztowny transport miejski, posiadajacy skoor-
dynowane potgczenia z sieciami transportu regionalnego. Szczegolng uwage nalezy
zwr6ci¢ na zarzadzanie ruchem oraz taczenie roznego rodzaju transportu, z uwzgled-
nieniem infrastruktury dla pieszych i rowerzystow” [Karta Lipska 2007]. Priorytety
Unii Europejskiej w tym zakresie obejmuja m.in.:

' O kluczowym znaczeniu dla zarzadzania obszarami zurbanizowanymi w oparciu o strategi¢ spoj-
nego i zrownowazonego rozwoju mowig takze Deklaracja z Marsylii (2008 r.) i najnowsza Deklaracja
z Toledo (2010 r.).
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* uatrakcyjnienie transportu zbiorowego,
» racjonalizacje transportu indywidualnego,
* wykorzystanie technologii smart w §rodkach transportu,
* modernizacje infrastruktury.

W sferze zrownowazonej gospodarki magazynowej w miescie chodzi glownie
o wzrost efektywnosci energetycznej i racjonalne gospodarowanie przestrzenig w mie-
scie. Istotng rolg w tym zakresie odgrywaja miejskie terminale/centra logistyczne, ktore
pozwalajg na ograniczenie i likwidacje koniecznos$ci korzystania przez wspotdziatajace
w nim podmioty gospodarcze z wlasnej energii, sSrodkéw transportu oraz narzedzi.
Przyczyniaja si¢ takze do zmniejszenia obcigzenia miasta praca transportowa, dzieki
czemu mozliwa jest redukcja kongestii.

3. Koncepcje logistyczne dla zrownowazonego rozwoju miasta

W obliczu dokonujacych si¢ przemian spoteczno-gospodarczych konwencjonalne
struktury logistyczne obszarow zurbanizowanych bgda musialy zosta¢ zastgpio-
ne nowymi koncepcjami i modelami biznesowymi, rozumianymi jako sposoéb re-
alizacji zadan logistycznych w obrebie miasta, ukierunkowany na potrzeby jego
uzytkownikow. Jedynie wowczas mozliwe bedzie zaspokojenie rosngcych potrzeb
miast w zakresie ich zaopatrzenia i zagospodarowania odpadow, a takze mobilno-
$ci mieszkancow. Nowe koncepcje nie moga jednak bazowac na rozbudowie in-
frastruktury, gdyz ta coraz czgsciej zagospodarowywana jest przez inne funkcje,
tworzone sg nowe przestrzenie publiczne, kosztem ograniczen w zakresie infra-
struktury logistyczne;.

Koncepcje logistyki uwzgledniajace aspekty zrownowazonego rozwoju miast
powinny opiera¢ si¢ na konsolidacji przeplywow, pozwalajacych na generowanie
efektow synergicznych w miejskich tancuchach dostaw. Cho¢ istnieje juz wiele spraw-
dzonych kooperacji wertykalnych wspomaganych strategiami CPFR czy VMI, to
ciagle jeszcze nie wypracowano mechanizmow wspotpracy w uktadzie horyzontal-
nym. A kooperacje migdzy uczestnikami tego samego poziomu tworzenia wartosci
posiadajg ogromne potencjaty konsolidacji dostaw i redukcji przeptywow. Oznacza
to, ze dotychczasowe, zindywidualizowane struktury logistyczne powinny zostac¢
zastgpione koncepcjami multikanatowymi czy sharingowymi, ktdre majg znaczny
potencjat wzrostu efektywno$ci w realizacji czynnosci logistycznych na obszarach
zurbanizowanych. Warunkiem podstawowym wspolnego wykorzystania zasobow
logistycznych jest zidentyfikowanie zbieznych procesdw, standardow obshugi, rodzaju
przekazywanych danych, a takze opracowanie modutowych jednostek transportowych.
Pozwoli to na konsolidacje dostaw oraz usieciowienie przeptywow informacyjnych.

Wsrdod innowacyjnych koncepcji logistyki, pozwalajacych na zrownowazony
rozwoj obszarow zurbanizowanych, wymieni¢ nalezy m.in. koncepcje:

* kooperacji na ostatniej mili,
* logistyki multikanatowe;j,



Koncepcje logistyczne i modele biznesowe na rzecz zréownowazonego rozwoju miasta 465

* miejskich przestrzeni logistycznych (urban logistics spaces),
* przestrzeni wspoétdzielonej (shared space).

Koncepcja kooperacji na ostatniej mili zyskuje coraz wicksza popularnos¢, gdyz
zmiana zachowan nabywczych spowodowata gwattowny wzrost zakupow dokony-
wanych za posrednictwem platform internetowych. W konsekwencji nastapil znaczny
wzrost przeptywow 1 wzmozony ruch transportowy na obszarach zurbanizowanych.
Duzy stopien fragmentaryzacji dostaw spowodowal takze obnizenie racjonalnego
funkcjonowania systemu transportowego oraz niski stopien wykorzystania przestrzeni
tadunkowej pojazdow. Redukcja niekorzystnych zjawisk wywotanych zmiang zacho-
wan zakupowych mozliwa jest m.in. dzigki konsolidacji przesytek dostarczanych
przez roznych operatorow. W tym celu muszg by¢ wspoldzielone zasoby logistyczne,
a przesytki wchodzace i wychodzace — taczone w sposob elastyczny. Dlatego celem
koncepcji kooperacji na ostatniej mili jest laczenie dostawcoéw zaopatrujacych roz-
nych odbiorcéw (instytucjonalnych i indywidualnych) oraz zajmujacych si¢ obstuga
przeplywow zwrotnych (m.in. reklamacji, odpadéw). Innowacyjne rozwigzania na
ostatniej mili, takie jak np. trasa mleczarza czy punktéw odbioru i wysyiki (Drop-off,
Pick-up), pozwalaja na asynchroniczne czasowo przekazywanie przesytek, a tym
samym uniezaleznienie czasu dostawy od czasu odbioru przez odbiorcg. Punkty
Drop-off 1 Pick-up moga by¢ bezobstugowe (paczkomaty) i obstugowe, najczgsciej
lokalizowane na stacjach benzynowych oraz w punktach sprzedazy detalicznej. Bez-
obstugowe punkty odbioru ustanawiajg nowy standard w dostawach indywidualnych
— gwarantuja wygode odbioru przesytki oraz dostepnosc¢ przez cata dobe.

Nowe rozwigzania w zakresie rozdzialu czasu dostawy i odbioru pozwalaja takze
na wzrost sprawnosci dostaw do punktow sprzedazy detalicznej, zlokalizowanych
w centrum [Iwan 2013]. Przejawem takich rozwigzan sg np. dostawy nocne, ktorych
odbior nastepuje w godzinach rannych, przed rozpoczeciem pracy sklepu. Rozwigzanie
pozwala na realizacj¢ przeplywow w okresie zmniejszonego ruch kotowego, a zara-
zem redukcje zattoczenia i wzrost jakosci zycia w miescie. Dostawy nocne wymagaja
adaptacji dotychczasowych i wykorzystania nowoczesnych srodkow transportowych
oraz wyladowczych niepowodujacych nadmiernego obcigzenia hatasem. Mamy tu
na mys$li m.in. stosowanie cichych systemow pneumatycznych podnoszenia (rampa,
wozek widtowy), kot niskoszumowych do wozkéw dowozacych towar, wylozenie
ramp przetadunkowych i powierzchni zatadowczych matami wyciszajacymi. Proby
nocnej organizacji dostaw w wielu miastach europejskich pozwolilty na odnotowa-
nie pozytywnych efektow, m.in. w postaci redukcji liczby pojazdéw niezbednych
do realizacji dostaw, a takze czasu ich przebywania w obrgbie miasta. W efekcie
zmniejsza si¢ zuzycie paliwa, a takze emisja hatasu i zanieczyszczen. Potwierdzaja
to wyniki badan przeprowadzonych w Barcelonie, ktore wykazaty, ze dostawy nocne
powoduja hatas zblizony do tego mierzonego w normalnych warunkach otoczenia,
tzn. bez dostaw nocnych [Eltis 2016].

Nowe technologie spowodowaty upowszechnianie si¢ handlu elektronicznego.
Brak barier miejsca i czasu w dostepie do oferty dla masowego klienta oznacza, ze
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bedzie on dokonywat zakupow w wielu kanatach i oczekiwal szybkiej i elastyczne;j
ich dostawy. Stwarza to koniecznos¢ modyfikacji systemow dostaw przesytek drob-
nych oraz wdrazania i optymalizacji powigzan multimodalnych migdzy dostawcami
zajmujacymi si¢ ich lokalng dystrybucja. Gwalttowny wzrost detalicznego handlu
elektronicznego skutkuje koniecznos$cia konsolidacji matych, zindywidualizowa-
nych przesytek adresowanych do drobnych odbiorcow. Sprawna realizacja logistyki
ostatniej mili przy zachowaniu zasad zrownowazonego rozwoju bedzie skutkowata
powstawaniem nowych centrow/terminali logistycznych lokalizowanych na obrzezach
miast, ale takze (a moze przede wszystkim) wykorzystaniem mniejszych obiektow
magazynowych potozonych na terenach miejskich. Celem jest zaréwno konsolidacja
malych przesytek, jak i skrocenie tras dostaw oraz szybsze dostarczenie towarow do
klientoéw dokonujacych zakupdéw w internecie.

Warunkiem powodzenia koncepcji wydaje si¢ usieciowienie podmiotow oraz
efektywne sterowanie przeplywem towardow przy wykorzystaniu istniejacej infra-
struktury punktowe;j i liniowej [Kauf2016]. Wspomniane usieciowienie jest podstawg
wdrozenia koncepcji logistyki opartej na multikanatowosci, polegajacej nie tylko na
realizacji dostaw z wykorzystaniem roznych kanatow dystrybucji, ale takze opartej
na wzajemnych powigzaniach techniczno-informacyjnych. Multikanatowo$¢ oznacza
synergie sprzedazy internetowej i stacjonarne;.

W dazeniu do zrownowazonego rozwoju miasta logistyka multikanalowa pozwala
na wzrost jego atrakcyjnosci (gtownie centrum) dzigki optymalizacji oferty online
i offline. Przejawem koncepcji jest wigzanie dostaw B2B i B2C. Multikanalowo$¢ jest
konsekwencjg zmian tradycyjnego modelu zakupow z dostawg do domu konsumen-
tow indywidualnych na model zakupdéw bazujacy na odbiorze zamowionych droga
internetowg towaréw w sklepie stacjonarnym. Model ten doprowadzit do uzupetnienia
dotychczasowych rozwigzan czastkowych serwisem Click and Collect, polegajacym
na kompletowaniu zaméwienia klienta w sklepie tradycyjnym, ktore pozniej jest
dostarczane nabywcy lub ten sam je odbiera we wskazanym sklepie. Gtéwna idea
Click and Collect jest skrocenie czasu zakupow do godziny od momentu ztozenia
zamoOwienia oraz jego odbior bez oczekiwania w kolejce. Istotng zaletg rozwigzania
jest redukcja kosztow dostawy, bezposredni kontakt klienta ze sprzedawca. Ponadto
taka forma dostaw pozwala na kontrole jakosci przez nabywce oraz na uzupelnienie
zakupow przy odbiorze zamowienia w sklepie, co uniemozliwia dostawa do domu.
W takim modelu zakupow juz od kilku lat funkcjonuja liderzy europejskiego rynku
FMCQG, tacy jak Tesco, Carrefour czy E. Leclerc. Na polskim rynku liderem w tym
obszarze jest Tesco, ktorego klienci moga odebra¢ zakupy w 23 lokalizacjach. Nie-
ktoére punkty odbioru sa zintegrowane z punktem sprzedazy, inne funkcjonuja m.in.
w punktach obstugi klienta. W perspektywie kilku lat punkty odbioru majg by¢ do-
stepne w kazdym sklepie nalezacym do sieci® [Retailnet 2017].

2'W Polsce jest ich obecnie 450.
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Wisréd projektow logistyki wspierajagcych zrdwnowazony rozwoj miast na uwa-
ge zastuguje koncepcja urban logistics spaces, ktora opisuje tereny zlokalizowane
w poblizu Scistego centrum miasta. Specyfika obszaréw sprowadza si¢ do zr6ézni-
cowanego ich wykorzystania, np. w réznych porach dnia, przez ré6zne podmioty.
Celem jest faczenie dostaw adresowanych do r6znych odbiorcow [Schneider 2013].
Przyktadem wdrozenia koncepcji urban logistics spaces jest paryski parking pod-
ziemny zlokalizowany w poblizu Luwru [szerzej: Metrans 2016]. W parkingu
tym dwa poziomy przebudowano i przeznaczono do konsolidacji oraz dystrybucji
przesylek ekspresowych o wadze do 30 kg. Projekt, technicznie skomplikowany,
powstat dzigki dwom firmom deweloperskim, przychylnosci wladz miasta, ktore
przedsiewzigcie wspotfinansowaly, oraz kreatywnosci architekta miejskiego. Prze-
ksztatcenie parkingu dla pojazdow osobowych na centrum przetadunkowe, do ktore-
go beda mogly wjezdza¢ samochody ci¢zarowe, wymagato czgsciowych odwiertow
w plytach parkingowych. Po trzyletnim okresie realizacji uruchomiono, w roku
2013, centrum dystrybucyjne, ktdre pozwolilo na optymalizacj¢ dostaw do drobnych
odbiorcow zlokalizowanych w centrum. W realizacji dostaw wykorzystywanych jest
10 pojazdow elektrycznych oraz innych srodkéw transportu, napgdzanych energia
alternatywna (m.in. rowery dostawcze). Wykorzystanie ekologicznych $rodkow
transportu pozwolito na redukcje emisji dwutlenku wegla, a centralna lokaliza-
cja centrum przetadunkowego pozwolita na zmniejszenie liczby przejechanych
kilometrow. Cho¢ wspomniane rozwigzanie wpisuje si¢ w ide¢ zréwnowazonego
rozwoju i pozwala na generowanie korzy$ci w postaci mniejszego zanieczyszczenia
i zatloczenia miasta, to jego realizacja w fazie koncepcyjnej i konsultacji spotecz-
nych wywotata wiele kontrowersji. To nieckonwencjonalne rozwiazanie nie tylko
usprawnito system dostaw do odbiorcow, lecz takze stato si¢ elementem rewitaliza-
cji dzielnicy i ,,uwolnienia” jej od negatywnych skutkéw czynnosci logistycznych
([zob. tez: Szottysek, Brdulak, Kauf 2016]).

Coraz wigksza popularno$cia cieszy si¢ koncepcja okreslana mianem shared space,
ktora zaktada wspoldzielenie przestrzeni, a jej gldwnym celem jest spowolnienie ruchu
w miescie, szczegolnie w centrum. Koncepcje oparte na ekonomii wspotdzielenia maja
duzy tadunek innowacyjno$ci i charakteryzuja si¢ unikalnymi modelami biznesowymi
[Szottysek 2016b]. Koncepcja shared space opiera si¢ na uporzadkowaniu komunika-
cyjnym i dostosowaniu sposobu obstugi miasta do podstawowych jego funkcji oraz
charakteru [Bieda i in. 1984]. Shared space pozwala na jednoczesne poruszanie si¢
w przestrzeni miasta réznych uzytkownikow ruchu (pieszych, rowerzystow, pojazdow
indywidualnych i komunikacji zbiorowej). Jest ukierunkowana na redukcje dominacji
ruchu samochodowego w miescie, ograniczenie predkosci oraz bezpieczenstwa dla
wszystkich uzytkownikow. Wdrozenie koncepcji jest rownoznaczne z odej$ciem od
segregacji uzytkownikoOw miasta poprzez ograniczenie rozdzialu migdzy ruchem
pieszym a zmotoryzowanym. Efekt taki mozna osiagna¢ m.in. dzieki likwidacji
kraweznikow, minimalizacji oznakowania pionowego i poziomego (znaki drogowe,



468 Sabina Kauf

oznaczenia na jezdni), naktadaniu ograniczen predkosci® czy odstgpieniu od pelnej
swobody korzystania z przestrzeni miasta (optaty za wjazd do centrum) [Hamilton-
-Baillie 2008]. Funkcje elementdéw przestrzeni sa sugerowane jedynie przez dyskretne
elementy projektowe.

Pojecie shared space zostato wprowadzone w Holandii przez inzyniera ruchu drogo-
wego H. Mondermana. Twierdzit on, ze wigkszy stopien niepewnosci co do zachowan
pozostatych uzytkownikow ruchu redukuje sktonno$¢ do dziatan ryzykownych, tzn.
wszyscy stajg si¢ bardziej ostrozni*. Idea shared space bazuje na odpowiedzialnosci
wladz samorzadowych i partycypacji interesariuszy, gdyz jej wdrozenie wymaga za-
réwno zaplanowania, jak i p6zniejszego wspotdziatania uzytkownikow ruchu.

Wspoldzielenie przestrzeni w miejsce uregulowan techniczno-prawnych organi-
zacji ruchu wprowadza zachowania spoteczne, sktaniajace do wzajemnego respekto-
wania si¢ oraz przejmowania odpowiedzialno$ci za sposob poruszania si¢ w obrebie
miasta. Kreacja przestrzeni odwotuje si¢ do zasady bezkolizyjnego ruchu drogowego,
opartego na kontakcie wzrokowym uzytkownikow. Ponadto zastosowanie znajduje
zasada ,,prawej strony wolnej” i preferowania ruchu niezmotoryzowanego.

Rys. 1. Winda zaopatrzeniowa w centrum Poczdamu

Fot. M. Sliwa

Wspomniana koncepcja moze znalez¢ zastosowanie nie tylko w odniesieniu do
przeptywow o0sob w miescie, lecz takze towarow. Atrakcyjnos¢ koncepcji jest po-
chodng m.in. renesansu lokalizacji centrow handlowych w §rédmiesciach, co skutkuje

3 Np. strefy ruchu o dozwolonej predkosci 30 km/h.

4 Zatozenie takie znajduje uzasadnienie w tzw. teorii Peltzmana, zgodnie z ktorg wzrost regulacji
prawnych w zakresie bezpieczenstwa ruchu zwigksza sktonnos¢ jego uzytkownikow do podejmowania
dziatan ryzykownych.
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problemami dostosowawczymi procesow logistycznych do ograniczen przestrzen-
nych. Zabytkowa zabudowa i waskie ulice utrudniaja ruch dostawczy, ograniczaja
mozliwosci parkowania pojazddw oraz pozostawianie konteneréw. W konsekwencji
konieczny jest natychmiastowy zatadunek i roztadunek. W tym konteks$cie koncepcja
shared space moze stanowi¢ rozwigzanie, ktore pozwoli na wielofunkcyjne wykorzy-
stanie tych samych przestrzeni. Przyktadem moze by¢ wbudowana w deptak winda,

wykorzystywana jedynie w trakcie realizacji czynnosci logistycznych (rys. 1).
Wspomniane koncepcje w obszarze logistyki miasta pociagaja za sobg koniecznos¢

opracowania nowych modeli biznesowych, ktore pozwola na generowanie korzysci

nie tylko dla miasta i §rodowiska, ale takze dla sfery biznesu. Wdrozenie koncepcji
opartych na wspoldziataniu jest obecnie trudne. Wynika to m.in. z ich nieoptacalnosci

i oportunistycznych zachowan zaangazowanych podmiotéw. Ekonomiczne urzeczy-

wistnienie nowych struktur logistycznych i przestrzennych (np. shared space) wymaga

wypracowania rozwigzan kompleksowych, szczegoélnie w obszarze:

* integracji interesariuszy — gwarantujacej wczesne i kompleksowe wspoldziata-
nie wszystkich podmiotéw w procesach optymalizacji tahcuchow dostaw,

* innowacyjnych metod finansowania przedsiewzigc¢ i form partycypacji przed-
sigbiorstw, organow samorzadowych i mieszkancow, np. partnerstwo publiczno-
-prywatne, crowdfunding’,

* budowania kooperacji w oparciu o prawo ochrony konkurencji, z uwzgl¢dnie-
niem polityki antymonopolowej,

* optacalnych modeli biznesowych pozwalajacych na wtasciwa alokacje kosztow
i korzysci migdzy zaangazowane podmioty (np. gain sharing®), a takze interna-
cjonalizacje kosztow zewngtrznych.

4. Podsumowanie

Zroéwnowazony rozwoj jest warunkiem koniecznym niezaktéconego funkcjonowa-
nia wspolczesnych miast. Jego urzeczywistnienie wymaga zmiany sposobu mysle-
nia i realizacji zadan logistycznych. Konwencjonalne struktury logistyczne wyma-
gaja rekonstrukceji badz zastgpienia nowymi. Te nie mogg bazowaé na rozbudowie
ani intensywniejszym wykorzystaniu istniejacej infrastruktury. Musza opierac si¢ na
nowych rozwiazaniach, pozwalajace na redukcje negatywnego wpltywu czynnosci
transportowo-magazynowych na srodowisko naturalne i otoczenie. Rozwigzaniem
wydaja si¢ by¢ koncepcje oparte na wspoétdzieleniu czy kooperacji interesariuszy.

> Mozna ja okresli¢ rowniez jako subskrypcje, czyli forme finansowania projektu przez spotecz-
no$¢ wokot niego zorganizowana. W ten sposob uzyskuje si¢ wiele jednorazowych, ale drobnych wptat,
dokonywanych przez zwolennikéw projektu.

¢ Jest to koncepcja partycypacyjnego podziatu korzysci, w oparciu o uzyskiwane wyniki, tzn. bo-
nusy wyplacane interesariuszom wplywaja na wzrost efektywnosci przedsigwzigcia. Gain sharing in-
tegruje dwa aspekty motywacji — finansowa i pozafinansowa.
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Ich wdrozenie wymaga jednak opracowania nowych modeli biznesowych, ktore
koncepcje te uczynig optacalnymi.
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