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Streszczenie: Celem logistyki miejskiej jest obstuga procesdw wewnatrz miast i aglomeracji.
Miasta sprosta¢ musza wielu réznym wyzwaniom. W przestrzeni miasta zderza si¢ strategia
o charakterze lokalnym — zwiazana z realizacja potrzeb konkretnego osrodka miejskiego, ze
strategig o charakterze globalnym — wérdd uczestnikow proceséw logistycznych w miastach
sa bowiem czgsto korporacje dzialajace globalnie. Tramwaj towarowy w Dreznie, dostawy
przesytek kurierskich w Amsterdamie czy projekt wsparcia logistyki miejskiej w wybranych
miastach i krajach, za pomocg struktur globalnie dzialajacego operatora logistycznego — to
przyktady dziatan, w ktoérych globalna strategia rynku ustug dopasowana zostaje do potrzeb
lokalnych. Celem artykutu jest poznanie wzajemnych relacji pomi¢dzy zjawiskami globaliza-
cji a uwarunkowaniami lokalnymi poszczegdlnych osrodkéw miejskich.

Slowa kluczowe: logistyka miejska, strategie logistyczne, wyzwania logistyki miejskie;j.

Summary: The aim of city logistics is handling of processes within cities and agglomerations.
Cities must meet many different challenges. In the city, a local strategy — related to the
realization of the needs of a particular city, meets with a strategy of a global character —
because some participants in the logistics processes in the cities are corporations operating
globally. Freight trains in Dresden, delivery of courier services in Amsterdam and urban
logistics support projects in selected cities and countries, using the structures of a globally
operating logistics provider — these are examples of activities in which the global service
market strategy is tailored to local needs. The main aim for the author is to get knowledge
about relations between globalization and local conditions for city logistics solutions.

Keywords: city logistics, logistic strategies, challenges of city logistics.
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1. Wstep

Miasta jako obszary o najwyzszej koncentracji ludnos$ci i zwigzanych z tym potrzeb
nie od dzi$ stanowig atrakcyjny obszar badan dla logistyki. Logistyka miejska sta-
wia sobie za cel realizacj¢ procesoéw logistycznych zwigzanych z transportem 0sob
1 towardw, a efektem realizacji tego celu jest odpowiednia sprawnos¢ realizacji tych
procesow. Wspoétczesne osrodki miejskie radzi¢ sobie musza z wieloma wyzwa-
niami. Rosngca zamozno$¢ to coraz wigksze potrzeby konsumpcyjne i ustugowe.
Przed miastami stoi wiele wyzwan. To przede wszystkim zadania zwigzane z wyso-
ka koncentracjg wielu roznych funkcji w ograniczonej przestrzeni: problemy z za-
gospodarowaniem przestrzeni i odpowiednim jej udostepnianiem wszystkim zain-
teresowanym, optymalizacja transportu czy sieci dostaw, odpowiednie zarzadzanie
strumieniami przeptywu tadunkow i osob. Wspotczesne osrodki miejskie borykaja
si¢ z dtugg lista wyzwan dotyczacych realizacji zadan z zakresu transportu i logisty-
ki. Na to wszystko naktada si¢ strategia logistyczna — zardbwno w zakresie realizacji
zadan przez miasto, jak i korzystania z miasta przez podmioty zewnetrzne.

2. Logistyka miejska jako wyzwanie
w wymiarze globalnym i regionalnym

Wspolczesne miasta radzi¢ sobie muszg z roznymi wyzwaniami. Czgsto sg to pro-
blemy o charakterze uniwersalnym, bedace wyzwaniami o charakterze globalnym
— sa bowiem niezaleznie od regionu i cze$ci $wiata. Sam problem bywa bardzo po-
dobny, mocno zréznicowane sa natomiast sposoby rozwigzywania tych problemow
i stopien radzenia sobie z nimi. Niezwykle rozne sa bowiem poziomy techniczne
i technologiczne stosowanych rozwigzan logistycznych, cho¢ zadanie do wykonania
zwiazane z transportem osob i fadunkéw pozostaje zasadniczo takie samo.

Polityka i ograniczenia po stronie miasta to jedno. Na drugim biegunie znajdziemy
globalnie dzialajace przedsigbiorstwa produkcyjne, handlowe czy ustugowe. Jako
transnarodowe korporacje, staja one przed wyzwaniem tworzenia sieci produkcyj-
nych, handlowych czy ustugowych o charakterze globalnym. Elementem tych sieci
staje si¢ takze logistyka. Wida¢ to wyraznie w wielu obszarach, zarowno w firmach
produkcyjnych czy handlowych, jak i globalnie dziatajacych firmach logistycznych.
Dlugofalowa strategia firm przybiera czgsto globalng skale. Ma to swoje odzwiercied-
lenie w budowanej sieci potaczen i lokalizacjach obiektow logistycznych czy stoso-
wanych standardach w zakresie obstugi przesytek: opakowan i oznaczen, systemow
identyfikacji, wykorzystywanych srodkow transportu czy jednostek logistycznych itp.

Globalne strategie korporacji na kolejnym etapie ulegaja dopasowaniu do indywi-
dualnych warunkow konkretnych czgéci Swiata, krajow czy poszczeg6lnych lokalizacji.
Takie dopasowanie lokalne wida¢ takze w obszarze realizacji zadan logistycznych
w miastach. Oznacza ono stosowanie wybranych §rodkéw transportu czy lokalnych
dostawcow mocno niestandardowych ustug. Kazde miasto czy aglomeracja ma bowiem
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swoja specyfike, a jego mieszkancy — indywidualnie nakreslone potrzeby. Na terenie
miasta czy aglomeracji zderzaja si¢ zatem ze soba strategie i standardy transnarodo-
wych korporacji z wymaganiami wynikajacymi z polityki lokalnej, regionalnej czy
indywidualnych uwarunkowan konkretnych o$rodkéw miejskich. Wsrod tych zagad-
nien swoje miejsce w literaturze znajduje takze modelowanie proceséw w logistyce
miejskiej [Witkowski, Kiba-Janiak 2014].

3. Wyzwania logistyczne miasta

Logistyke miejska mozna okresli¢ jako proces planowania, realizowania i kontrolo-
wania przeplywoéw w czterech podstawowych obszarach: inicjowanych na zewnatrz
i skierowanych do miasta, inicjowanych w miescie i skierowanych na zewnatrz, prze-
chodzacych przez miasto, jak i wewngtrznych w miescie, oraz towarzyszacych im
przeptywdéw informacji, majacy na celu zaspokojenie potrzeb aglomeracji miejskiej
w dziedzinie jakosci gospodarowania, jakosci zycia i rozwoju [Szymczak 2008, s. 26].
Nalezy zastanowi¢ si¢, na ile w realizacji zadan logistyki miejskiej uczestnicza dzi§
podmioty dziatajace (i tworzace swoja strategi¢) lokalnie, a na ile procesy i zadania
z obszaru logistyki miejskiej zalezne sa dzi$ takze od globalnych strategii logistycz-
nych. Cele logistyki miejskiej konkretyzowane sg pod postacia zadan o charakterze
organizacyjnym, technicznym i ekonomicznym. Wsrod zadan o charakterze organi-
zacyjnym znajdziemy m.in. ksztaltowanie procesow i struktur logistycznych czy ge-
nerowanie, formutowanie i realizacje strategii logistycznych [Szottysek 2009, s. 60].

Zadaniem logistyki miejskiej jest dostarczanie na terenie miasta i aglomeracji
fadunkow (towarow) i pasazerow. Wsrod najwigkszych zagrozen jawia si¢ tu nieter-
minowos$¢ 1 opdznienia w realizacji przewozow. Zdarzenia losowe i zmienne nat¢zenie
ruchu pojazdow — to gtdéwne przyczyny opoznien w transporcie towarOw na terenie
miast 1 aglomeracji. Nic zatem dziwnego, Ze majac na uwadze zadowolenie klientow
z realizowanej ustugi transportowej i chcace osiggac jak najwyzsza jakos¢ tej ustugi,
przedsiebiorstwa branzy logistycznej nieustannie poszukujg sposobow optymalizacji
procesow dostaw w miastach. Optymalizacja ta przyjmuje posta¢ m.in. wdrozen no-
wych rozwigzan technicznych i organizacyjnych.

Optymalizacja procesow staje si¢ elementem szerszej strategii po obu stronach. Do
usprawnienia proceséw dazy zard6wno miasto, jak i korzystajace z jego infrastruktury
podmioty prywatne. Jednym z wazniejszych elementéw strategii przedsi¢biorstwa
pozostaje dostosowanie strategii logistycznej do wymagan konkretnego osrodka miej-
skiego. Uktad przestrzenny i funkcjonalny czy dostep do infrastruktury konkretnego
rodzaju — to wszystko wplywa na strategi¢ realizacji dostaw towarow w wybranym
os$rodku miejskim. Tak jest chociazby z dostawami towarow poza godzinami szczytu
czy w godzinach nocnych.

Dystrybucja z wykorzystaniem floty samochodow ci¢zarowych bywa mocno
ucigzliwa dla ruchu pieszego czy innych grup uzytkownikow korzystajacych z miej-
skiej przestrzeni. Efektem sa ciagle proby poszukiwania rozwigzan alternatywnych,



456 Marcin Jurczak

poprzez wprowadzanie do ruchu mniejszych pojazdow, jak i pojazdéw (czy napedow)
stanowiacych alternatywe dla tradycyjnego silnika wysokoprgznego (czyli silnika
Diesla). Stosowanie pojazdow z napgdem hybrydowym, w dalszym etapie elektrycz-
nych czy pojazdow bezsilnikowych — to wazny i coraz bardziej wyrazny trend takze
i w polskich miastach.

Ciekawa koncepcja jest smart growth. Ma to by¢ przeciwienstwo negatywnych
zjawisk zachodzacych w obszarach zurbanizowanych, tj. rozlewania si¢ miast (urban
sprawl). Smart growth ma wyrazne powigzania takze z logistycznym zarzadzaniem
miastem. Podstawowe zatozenia tej koncepcji doskonale wpisuja si¢ w zasady zrow-
nowazonego rozwoju, a zastosowanie tych zasad sprzyja rozwojowi zar6wno go-
spodarczemu, spotecznemu, jak i srodowiskowemu miasta [Tundys 2013, s. 52-53].
Niekontrolowany rozwoj przestrzenny obszaréw przedmies¢, znany takze pod nazwa
suburbanizacji, prowadzi niestety do znacznego skomplikowania sieci transportowe;.
To z kolei mocno utrudnia realizacje zadan logistycznych — transport 0sob czy towa-
row. W wielu przypadkach ,,wystarczytoby” odpowiednie planowanie przestrzenne,
w innych — nawet przy odpowiednim zaplanowaniu brakuje srodkéw finansowych
lub gotowosci politycznej do realizowania projektow infrastrukturalnych.

Zrownowazona logistyka miejska to dzi$ jeden z elementdéw strategicznych,
decydujacych o rozwoju miast i aglomeracji. Trendem, z ktérym zmierzy¢ si¢ musi
logistyka miejska, jest wtasnie podazanie za zmianami zwigzanymi ze zrownowazo-
nym rozwojem. Wprowadzenie do logistyki miejskiej idei zrbwnowazonego rozwoju
wymaga zaangazowania poszczegolnych grup interesariuszy, otwarcia na zmiany
i gotowos$ci do kompromisu [Kauf 2016, s. 159]. To wszystko sprawia, ze organiczny
rozwo6j miast i aglomeracji musi by¢ zapoczatkowany odpowiednig strategia.

4. Logistyka globalna a miasta sieciowe

Duze potrzeby logistyczne miast to naturalna konsekwencja wysokiej efektywno-
$ci wykorzystania przestrzeni — koncentracji liczby mieszkancdéw, mnogosci funkcji
i realizacji wielorakich potrzeb. Osobnym wyzwaniem staje si¢ zaspokojenie po-
trzeb wynikajacych z tworzenia rozbudowanych uktadéw osadniczych — nie poje-
dynczych osrodkéw miejskich, ale aglomeracji czy metropolii. W literaturze odna-
lez¢ dzis mozna takze pojecie sieciowosci miast.

Niektore z kreatywnych aglomeracji rozwijajg dzi$ sieci powigzan z sgsiednimi
miastami, o partnerskim charakterze, a sieci te staja si¢ zrodtem tworczego wzrostu
i efektow synergii w tym zakresie. Miasta sieciowe stajg si¢ waznym elementem
rozwoju regionow, a jako przyktady wskaza¢ tu mozna chociazby regiony miejskie
Londyn-Cambridge, Paryz, Bonn-Diisseldorf-Kolonia, Sztokholm-Upsalla czy Bruk-
sela-Louvain-Gandawa [Domanski 2006, s. 105].

Miasta sieciowe stawiajg systemom logistycznym kolejne wymagania, zwigzane
z koniecznos$cia dopasowania struktur logistycznych juz nie do specyfiki i uwarunko-
wan przestrzennych pojedynczego o$rodka miejskiego. To wymaga indywidualnego
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podejscia ze strony firm logistycznych, zardwno na etapie planowania strategicznego
sieci logistycznej (chociazby w zakresie lokalizacji centrow dystrybucyjnych czy
centrow obstugi przesytek kurierskich), jak i na etapie taktycznym czy operacyjnym
(strategia realizacji dostaw dopasowana do indywidualnych wymagan osrodkow
miejskich wchodzacych w sktad sieci, ich strukturze przestrzennej, uktadzie prze-
strzennym itp.).

Nalezy bowiem pamigtac, ze taka struktura moze nie powodowac pojawienia si¢
jakichkolwiek ograniczen funkcji czy struktur poszczegolnych osrodkow. Poszczegol-
ne os$rodki miejskie wchodzace w sktad sieci mogg zatem samodzielnie ustala¢ pewne
zasady realizacji transportu czy dostaw — indywidualnie decydujac o dostepnosci
poszczegodlnych stref centrum dla ruchu indywidualnego (w tym dostaw towarow),
okreslajac samodzielnie ograniczenia tonazu itp. Dodatkowo nalezy doda¢, ze bardzo
czesto funkcje poszczegdlnych osrodkow mocno si¢ uzupetniaja — miasto satelickie
moze wspiera¢ miasto centralne w zadaniach edukacyjnych, poszczegolne osrodki
w ramach sieci moga mie¢ dominujace funkcje: administracyjne, edukacyjne, bizne-
sowe, produkcyjne, mieszkaniowe, rekreacyjne czy inne.

Kolejne wyzwania z tym zwigzane (konieczno$¢ indywidualnego budowania
strategii dla poszczeg6lnych obszarow aglomeracji/sieci) to wyzwanie dla firm lo-
gistycznych. Z drugiej strony pojawiaja si¢ tez korzysci — przemyslana strategia
zaktadajaca rozwdj osrodkow osadniczych w dluzszej perspektywie daje bowiem
mozliwo$¢ zaplanowania inwestycji firm logistycznych w dluzszym horyzoncie cza-
sowym i dopasowania do potrzeb konkretnej struktury sieci/aglomeracji, co z kolei
oznacza mozliwo$¢ efektywnej obstugi wigkszej liczby odbiorcow, np. z centrum
dystrybucji o charakterze aglomeracyjnym.

Struktura przewozoéw w ramach miast takze ulega zmianie. Przyczyny tego zja-
wiska sa rézne: polityka miejska, strategie dziatania firm, zmieniajace si¢ zwyczaje
konsumentow. Dzieje si¢ tak chociazby poprzez konsolidacje tadunkow i przesytek,
optymalizacjg sieci potaczen czy upowszechnianie si¢ handlu e-commerce 1 zwigza-
nych z nim sposobow dostawy przesytek (w tym dostaw do lokalizacji stacjonarnych,
takze samoobstugowych).

5. Strategia logistyczna a potrzeby oSrodkow miejskich

Istnieje wiele sposobdw na to, by pogodzi¢ potrzeby osrodkéw miejskich w zakresie
rozwoju wybranych funkcji, rozwoju infrastruktury czy realizacji potrzeb wszyst-
kich interesariuszy korzystajacych z miejskiej przestrzeni. Nie brakuje rozwigzan,
ktére bezposrednio wplywaja na realizacje potrzeb logistycznych. Warto zwrdcic
uwagg na te przyktady, w ktorych do struktur miasta dopasowuja si¢ migdzynaro-
dowe korporacje, majace przeciez swoje wlasne strategie i plany, sposoby realizacji
proceséw logistycznych, standardy jakosciowe czy presje na minimalizacj¢ kosz-
tow. Ponizej kilka przyktadow rozwigzan logistyki miejskiej dopasowanych (przez
globalnie dziatajace podmioty) do potrzeb konkretnych osrodkéw miejskich.
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Za wzor rozwiazania shuzacego usprawnianiu transportu towarow na terenie miasta
od wielu lat uchodzi system CarGoTram — tramwaju towarowego poruszajacego si¢ po
ulicach Drezna. To doskonaly przyktad tego, jak strategia firmy produkcyjnej dziataja-
cej globalnie (koncern Volkswagen) i realizowane przez koncern zadania logistyczne
zostang umiej¢tnie polaczone z mozliwosciami, jakie proponuje system logistyczny
miasta. System tramwaju towarowego CarGoTram uruchomiony zostat w 2001 r.,
w celu zmniejszenia ruchu samochodow ciezarowych. Od poczatku tramwaj taczyt
zaplecze logistyczne Volkswagena w obiektem produkcyjnym. Fabryka w Dreznie
(tzw. szklana fabryka) w 2016 r. zakonczyta produkcje luksusowego modelu Phaeton,
a tramwaj towarowy zawieszono. Tramwaje towarowe powrécily na ulice Drezna
w marcu 2017 r., wznawiajac ruch towaréw pomigdzy stacjg towarowa Friedrichstadt
a fabryka samochodéw Volkswagen przy Strassburger Platz. Bezposrednia przyczyna
wznowienia ruchu tramwajowego jest wznowienie produkcji w fabryce — maja tam
by¢ produkowane samochody Volkswagen Golf w wersji elektrycznej [Metro Report
2017]. System tramwaju towarowego wymagat od grupy Volkswagen okreslonych
inwestycji — konieczne byto zbudowanie dedykowanych pojazdow, zorganizowanie
catego procesu transportu — odpowiedniej kadry do obstugi pojazddéw, wyznaczenie
tras czy dbanie o odpowiedni poziom niezawodnosci, tak by zapewni¢ kluczowa
z punktu widzenia linii produkcyjnej punktualnos¢ dostaw. A dowodem na skutecz-
no$¢ tego rozwigzania jest wiasnie wiele lat funkcjonowania systemu CarGoTram
na ulicach Drezna.

Ciekawym przyktadem dopasowania globalnej strategii logistycznej do wymagan
konkretnej lokalizacji sg takze przewozy przesytek kurierskich na terenie miast re-
alizowane z wykorzystaniem jednostek pltywajacych. W 1997 r. firma DHL Express
uruchomita przewozy paczek z wykorzystaniem jednostki ptywajacej w Amsterdamie.
Jednostka obstuguje tras¢ w centrum miasta, faczac przesyltki dostarczane z klasycznej
sieci ekspresowej DHL z dostawami w centrum realizowanymi za pomocg rowerow.
Jednostka ma dhugos$¢ 17 metrow i moze zabra¢ na poktad 30 m* tadunku. Projekt
sfinansowany zostat przez firm¢ DHL samodzielnie, a miasto Amsterdam nadzorowato
takze rozwdj tego projektu. Niewatpliwym sukcesem tego projektu byla redukcja
liczby pojazdoéw poruszajacych sie ulicami miasta. Flota DHL w centrum Amster-
damu zmniejszona zostata z 10 do dwoch pojazdow, a firma ma obecnie mozliwos¢
obstugiwania wigkszego wolumenu przesytek i zwigkszyta swoja elastycznos$¢ dostaw
[Maes, Sys, Vanelslander 2015, s. 421-422].

Wykorzystanie drog wodnych i infrastruktury towarzyszacej drogom wodnym
stalo si¢ naturalnym krokiem rozwoju transportu przesytek w Amsterdamie. Opisy-
wane rozwiazanie doskonale uzupetnia si¢ ze strategia europejskich miast dotyczaca
redukcji liczby samochodéw wjezdzajacych do centroéw — zarowno osobowych, jak
i dostawczych. Podobnie byto w Amsterdamie — utrudnienia dla ruchu pojazdow do-
stawczych byly waznym argumentem za realizacja czeSci dostaw droga wodna. Miasta
holenderskie w naturalny sposob staty si¢ miejscem ,,testowania” przez operatorow
dostaw przesylek wtasnie w ten sposéb. Analogicznie wyglada sytuacja z dostawami
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za posrednictwem dedykowanych pojazdéw rowerowych. Klasyczne rowery dwuko-
lowe, trycykle czy nawet rowery czterokotowe — rozwigzan tych jest naprawdg sporo,
a na mapie Europy znalez¢ mozna coraz wigcej miast, w ktorych na dostawy przy
pomocy dedykowanych kurierow rowerowych decyduja si¢ nie tylko mate, lokalne
firmy kurierskie, lecz takze Swiatowi liderzy w obstudze tego typu przesytek.

Logistyka miejska dotarta tez do strategii dzialania operatorow logistycznych.
Jako przyktad takiego podejscia postuzy¢ moze projekt Citylogin, obstugiwany przez
firmg¢ FM Logistic. W ramach projektu zaktada si¢ obstuge centréw miast za pomoca
matych, hybrydowych lub elektrycznych pojazdow i dostarczanie nimi przesytek
z centrow logistycznych na obrzezach miast. Projekt rozwijany jest m.in. we Wtoszech,
gdzie realizowane sg dostawy do sklepéw Sephora czy Carrefour Express, w Hisz-
panii (dostawa do sklepéw w centrum miasta, m.in. sklepoéw Lidl, za posrednictwem
dedykowanej floty pojazdow elektrycznych, hybrydowych i gazowych), w Rosji
(dostawa produktow luksusowych do sklepow w centrum Moskwy) czy Francji (do-
stawa produktow §wiezych w Paryzu) [Wisniewska 2017]. Idea miejskiego centrum
logistycznego nie jest nowa, natomiast przyktad zorganizowanego projektu operatora
logistycznego pokazuje, ze coraz czgsciej staje si¢ ona elementem szerokiej strategii
obstugi klientéw na wielu rynkach.

Podobne tendencje, dotyczace ,,globalizacji” czy tworzenia wspdlnych standardow,
dajg si¢ zaobserwowac w transporcie pasazerskim. Oczekiwania pasazerow — nie tylko
mieszkancow, lecz takze odbiorcéw biznesowych czy turystow, sa takie, by moc prze-
mieszczaé si¢ r6znymi srodkami transportu na jednym, wspolnym bilecie. Dotyczy
to transportu miejskiego i aglomeracyjnego, regionalnego czy ponadregionalnego
— chociazby w transporcie lotniczym. Oczekiwania pasazerow typowego transportu
miejskiego takze staja si¢ ,,globalne” — klient domaga si¢ obstugi w jezyku angielskim
(na przyktad w urzadzeniach sprzedajacych bilety) czy mozliwosci ptatnosci karta za
ustugi z wykorzystaniem mi¢dzynarodowych srodkéw ptatniczych.

6. Podsumowanie

Wskazane przyklady pokazujg, ze taczenie potrzeb konkretnych osrodkéw miej-
skich ze strategig logistyczng firm dziatajacych globalnie jest dzi§ mozliwe i coraz
czgsciej jest realizowane. Strategia logistyczna firm dziatajacych globalnie coraz
czesciej uwzglednia rozwigzania techniczne czy organizacyjne dopasowane do in-
dywidualnych potrzeb. Globalizacja nie stoi w sprzecznosci z tworzeniem rozwia-
zan o charakterze lokalnym i regionalnym. A efekty wdrazania tych rozwigzan —
zwickszona skuteczno$¢ realizacji dostaw czy zmniejszenie wplywu na otoczenie
i sSrodowisko naturalne — stanowig w praktyce jeden z elementow realizacji strategii
o charakterze globalnym.
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