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Streszczenie: Ztozono$¢ systemow logistyki miejskiej wptywa na powstawanie licznych pro-
blemdéw zwigzanych z realizacja przewozoéw towarowych. Warunkiem wdrazania rozwigzan
ograniczajacych to negatywne oddzialywanie jest opracowywanie plandéw strategicznych
uwzgledniajacych oczekiwania réznych grup interesariuszy miejskiego transportu towaro-
wego. Jedng z nich, czesto pomijang, sg mieszkancy. Celem artykuhu jest przedstawienie
wynikow badan dotyczacych swiadomosci mieszkancow wybranych miast w zakresie funk-
cjonowania i problemdw transportu towarowego i jego wptywu na jako$¢ ich zycia. Badania
te mialy na celu wypracowanie wnioskow, ktoére moga postuzy¢ jako podstawa do rozwoju
planu zrownowazonej mobilnosci miejskiej.

Stowa kluczowe: plan zrownowazonej mobilnosci miejskiej, miejski transport towarowy,
logistyka miejska, zarzadzanie logistyczne, oczekiwania interesariuszy.

Summary: The complexity of urban logistics systems has the effect on the creation of
a number of problems related to the realization of freight transport. The condition of the
implementation of solutions to reduce this negative impact is the development of strategic
plans which take into account the expectations of various stakeholder groups of urban freight
transport. One of them, often overlooked, are the inhabitants. The aim of the paper is to
introduce the research results focusing on the awareness of the inhabitants of selected cities
in the context of the functioning and problems of urban freight transport and its impact on the
quality of life. These studies were aimed to develop conclusions that could serve as a basis for
the development of a sustainable urban mobility plan.

Keywords: sustainable urban mobility plan, Urban freight transport, city logistics, logistics
management, stakeholders’ expectations.
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1. Wstep

Mnogo$¢ procesow transportowych zachodzacych na ograniczonym i specyficznym
ze swej natury obszarze miasta wymaga szerszego spojrzenia na ich strukturg i or-
ganizacj¢. Przeptywy towarowe na terenach zurbanizowanych sg przyczyng wielu
negatywnych zjawisk, ktére majg przetozenie na poziom jakosci zycia mieszkancow
[Witkowski, Kiba-Janiak 2012]. Rozwigzywaniem probleméw z tego wynikajacych
zajmuje si¢ logistyka miejska, ktéra ma na celu optymalizacj¢ owych przeptywow
i redukcje ich szkodliwego oddziatywania na $rodowisko miejskie. Nalezy w tym
miejscu podkresli¢, ze stosowane niejednokrotnie w Polsce utozsamianie tej kon-
cepcji gtéwnie z optymalizacjg przewozow pasazerskich jest catkowicie niezgodne
z ideg przy$wiecajaca jej tworcom oraz stosowang powszechnie na swiecie wyktad-
nig. Podejmowane w Europie inicjatywy z obszaru logistyki miejskiej koncentru-
ja si¢ przede wszystkim na problematyce funkcjonowania miejskiego transportu
towarowego oraz realizacji dostaw w miastach (np. projekty BESTUFS [www.
bestufs.net], SUGAR [www.sugarlogistics.eu], SMARTFREIGHT [www.smart-
freight.info], CityMove [www.citymoveproject.eu], CityLog [www.city-log.eu],
TURBOLOG [www.turblog.eu], STRAIGHTSOL [www.straightsol.eu], C-LIEGE
[www.c-liege.eu], GRASS [grassproject.eu], NOVELOG [novelog.eu], Low Carbon
Logsitics [Icl-project.eu] — wigcej przyktadow mozna znalez¢ w [Kijewska 2016]),
natomiast niewatpliwe 1 nicbagatelne znaczenie przewozoéw osobowych wystepuje
w tym wypadku przede wszystkim w kontekscie ich interakcji z przewozami tadun-
kow (wiecej na ten temat w [Iwan 2013]).

Propagowanie koncepcji zrownowazonego rozwoju przez Uni¢ Europejska i ros-
nace problemy zwigzane z transportem, takie jak kongestia transportowa czy zanie-
czyszczanie srodowiska, spowodowaty, ze racjonalizacja transportu towarowego
stata si¢ powszechnym przedmiotem zainteresowan badawczych oraz inicjatyw ukie-
runkowanych na wdrazanie rozwigzan niwelujacych owe problemy (jak chociazby
wymienione wyzej projekty). Wraz z dynamicznym rozwojem osrodkow miejskich
1 rosngcymi potrzebami ich mieszkancow miejski transport towarowy nabiera coraz
wiekszego znaczenia i powinien stanowi¢ jeden z kluczowych elementow planow
strategicznych odnoszacych si¢ do rozwoju systemow transportowych obszarow
miejskich. Ze wzgledu na swoisty charakter miast nie ma uniwersalnego przepisu na
wdrozenie rozwigzan logistyki miejskiej. Kazdy przypadek powinien by¢ analizowany
pod katem specyfiki wystepujacych w danym miescie problemow, potrzeb optymali-
zacyjnych i mozliwos$ci wykorzystania okreslonych rozwigzan [Iwan, Kijewska 2014;
Iwan 2016]. Istotne jest, aby osiaggna¢ kompromis pomiedzy potrzebami interesariu-
szy a mozliwosciami implementacyjnymi miasta, z jednoczesnym uwzglednieniem
parametréw ekonomicznych.

Obecnie Unia Europejska ktadzie szczegolny nacisk na wdrazanie w miastach
dokumentow strategicznych, odnoszacych si¢ do rozwoju systemow transportowych
w kontekscie ograniczania ich negatywnego oddzialywania na srodowisko miejskie.
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Szczegolne znaczenie majag w tym wypadku tzw. Plany Zrownowazonej Mobilnos$ci
Miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP).

SUMP to dokument o randze strategicznej, ktory jest przygotowywany i wpro-
wadzany przez wladze miejskie i zaktada dlugookresowa perspektywe rozwojows.
Zgodnie z nim wprowadza si¢ nowy sposob planowania mobilnosci na terenach zur-
banizowanych. Wyrdznikiem w stosunku do innych dokumentow strategicznych jest
w tym wypadku znaczne ukierunkowanie na zaangazowanie w jego opracowywanie
roéznych grup interesariuszy, ze szczegdlnym uwzglednieniem uzytkownikow miasta
(gtownie mieszkancow).

Wyniki badan zaprezentowane w artykule powstaly w ramach realizacji pracy
badawczej pt. ,,Badanie i analiza kosztéw zewnetrznych funkcjonowania miejskiego
transportu towarowego ze szczegdlnym uwzglednieniem specyfiki miast portowych
na przyktadzie Szczecina” nr 5/S/IZT/14, finansowanej z dotacji Ministerstwa Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego na finansowanie dziatalno$ci statutowe;.

2. Planowanie zréwnowazonej mobilnosci w miastach

W ostatnich latach w Unii Europejskiej powszechnie zwraca si¢ uwage na potrzebe
opracowania planow strategicznych nastawionych na rozwoj przyjaznych $rodo-
wisku, zrownowazonych systemow transportowych. Powstalo wiele opracowan,
stanowigcych podstawe do kreowania polityk transportowych, akcentujacych wy-
zwania rozwoju zrownowazonego. Zroéwnowazona mobilno$¢ w miastach stala si¢
jednym z priorytetow UE, co przejawia si¢ licznymi opracowaniami jg uwypukla-
jacymi (rys. 1).

Planowanie zrownowazonej mobilno$ci miejskiej zyskato dodatkowy, znaczacy
bodziec do rozwoju po przyjeciu dokumentu pod nazwg ,,Plan dzialania w zakresie
mobilnosci w miastach”, w ktorym podkreslono, ze Unia Europejska ,,[...] wspiera
rozwoj planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej dla miast i obszarow metropoli-
tarnych [...] i zachgca do stosowania bodzcow i zachet takich jak wsparcie ekspertow
i wymiana informacji przy tworzeniu takich planéw” [Action... 2009]. Opracowanie
to ma na celu przyspieszenie planowania zrownowazonej mobilnosci w miastach
europejskich poprzez zapewnienie wytycznych, promowanie wymiany najlepszych
praktyk, identyfikacje kryteriow poréwnawczych oraz wspieranie dziatan eduka-
cyjnych dla oséb zajmujacych si¢ zawodowo mobilnoscig miejska [ELTISPLUS...
2011]. Plan przedstawia m.in. intencje w kwestii udzielenia pomocy w zakresie
sposobu optymalizacji wydajnosci logistyki miejskiej, w tym ulepszenia powigzan
pomiedzy transportem dtugodystansowym, migdzymiastowym i miejskim, majac na
celu zapewnienie sprawnych dostaw ostatniego kilometra. Koncentruje si¢ na tym,
w jaki sposob skuteczniej ujaé transport towarowy w lokalnych planach i strategiach
rozwoju oraz jak usprawni¢ zarzadzanie i monitorowanie przeptywow transportowych.
W dokumencie uwypuklono koniecznos¢ holistycznego podejscia do problematyki
funkcjonowania transportu towarowego w miastach, zwrécono uwage na aspekty
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zagospodarowania przestrzennego, wzgledy srodowiskowe oraz zarzadzanie ruchem,
a takze znaczenie dziatan na rzecz usprawnienia zarzadzania popytem zard6wno na
transport osobowy, jak i towarowy [Action... 2009]. Stanowi to wyrazny sygnat dla
decydentow miejskich, ze niezbedne jest dostrzeganie problematyki realizacji prze-
wozow towarowych, co niejednokrotnie jest pomijane w procesach planistycznych.
Ponadto uwypuklono fakt, ze planowanie mobilno$ci miejskiej powinno stanowic
integralng czes$¢ planowania urbanistycznego i nalezy wykorzysta¢ mozliwosci za-
stosowania innowacyjnych rozwigzan przy zastosowaniu technologii informatyczno-
-komunikacyjnych [Action... 2009].

Zrownowazona Europa dla lepszego Biata ksiega: Europejska polityka
$wiata: Strategia zrdwnowazonego transportowa do 2010: czas na
rozwoju UE (2011) decyze (2001)

- !

Utrzymac Europe w ruchu —
zrownowazona mobilnosé dla naszego
kontynentu. Przeglad éredniookresowy

Biatej Ksiego Komisii Europejslde
dotyczace transportu z 2001 r. (2006)

-

Zielona ksiega: W kierunku nowej kultury
mobilnodct w miegcie (2007)

. -

Zréwnowazona przysziodé transportu:
W kderunku zintegrowanego, Plan dziatama na rzecz mobilnogci
zaawansowanego technologicznie 1 w miastach (2009)
przyjaznego uzytkownikowi systemu
(2009)

'

Biata ksiega: Plan utworzenia jednolitego
europejskiego ohszaru transportu — dazenie
do osiagniecia konkurencyjnego
1 zasohooszczednego systemu transportu
(2011)

4

Paldet Mobilnodci miejskie) (2013)

Rys. 1. Najwazniejsze dokumenty Komisji Europejskiej dotyczace mobilnosci miejskiej
w latach 2001-2013

Zrodto: [Wolek 2014, s. 391].

Planowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej koncentruje si¢ na poziomie sa-
mej aglomeracji, niemniej jednak powinno zawiera¢ szerszy kontekst, uwzgledniajacy
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potrzeby i uwarunkowania regionalne czy wrecz krajowe [Witkowski, Kiba-Janiak
2014]. Powinno uwzgledniac na przyktad przepisy, strumienie finansowania lub stra-
tegie wyzszego szczebla w zakresie planowania przestrzennego i rozwoju transportu
(regionalne czy krajowe plany rozwoju transportu). Dokonanie oceny dziatan na
poziomie regionalnym i krajowym ma zasadnicze znaczenie w konteks$cie pelnego
wykorzystania mozliwosci i uniknigcia w pdzniejszym czasie konfliktow na wyzszych
poziomach decyzyjnych.

We Francji i Wielkiej Brytanii, ktore posiadaja doswiadczenia w zakresie kreowa-
nia planéw zrownowazonej mobilnosci miejskiej, wytyczne krajowe dotyczace miej-
skiego transportu towarowego koncentrujg si¢ na zintegrowanych, zrownowazonych
systemach dystrybucji towarow, wspomagajacych wzrost gospodarczy przy jednocze-
snym ograniczeniu szkodliwego oddziatywania na spoteczenstwo i srodowisko. We
Francji wszystkie aglomeracje o populacji przekraczajacej 100 tys. zobowiazane sa
do opracowywania Plan de Déplacements Urbains (PDU) — francuskiego odpowied-
nika planu zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej. Urzedy zajmujace si¢ transportem
w aglomeracjach liczacych mniej niz 100 tys. mieszkancow moga opracowywac takie
plany, cho¢ nie stanowi to dla nich obowigzku [ELTISPLUS... 2011]. W przypadku
Londynu dokument pod nazwg ,,Plan transportu towarowego. Zrownowazona dys-
trybucja towarow: plan dla Londynu” wpisywat si¢ w zatwierdzony przez burmistrza
miasta plan dziatan przeciw zmianom klimatycznym [London... 2007]. Przyktadem
planu zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej w Polsce jest dokument, ktdry zostat
przygotowany na potrzeby Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego pod nazwa
»wZintegrowany Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla Szczecinskiego Obszaru Me-
tropolitalnego na lata 2016-2023” [Zintegrowany... 2016].

Wdrazajac strategie rozwoju transportu towarowego, wtadze lokalne maja do
odegrania istotng role szczeg6lnie w kontekscie:

e promowania dobrych praktyk,
* podnoszenia standardow,
* promowania nowych technologii oraz wydajnych praktyk operacyjnych.

Plany zrownowazonej mobilno$ci miejskiej charakteryzuja sie¢ odmiennym podej-
$ciem niz stosowane w innych planach strategicznych dotyczacych rozwoju transportu
w miastach (tab. 1). Jednak kluczowym wyréznikiem jest znaczne ukierunkowanie
na udziat spoteczenstwa w procesie ich przygotowywania. Odnosi si¢ to nie tylko
do tradycyjnie pojmowanych konsultacji spotecznych, lecz do petniejszego pozna-
wania oczekiwan réznych grup interesariuszy. Z tego wzgledu konieczna jest trafna
identyfikacja poszczegdlnych stron zainteresowanych funkcjonowaniem systemu
transportowego, uwzgledniajac zardéwno czgs$¢ popytowa, jak i podazows, w tym
przedsigbiorstwa i administracje miejska, ale takze uzytkownikoéw miast (glownie
mieszkancoéw i rezydentow) [Iwan 2013].

W przypadku systemow logistyki miejskiej o tyle nastrgcza to problemdw, ze
miejski transport towarowy cechuje znaczna heterogeniczno$¢, wynikajaca gtownie
ze zroznicowania potrzeb, oczekiwan i preferencji najwazniejszych interesariuszy
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Tabela 1. Tradycyjne planowanie transportu kontra planowanie zrownowazonej mobilnosci

Wyszczegodlnienie Planowanie zréwnowazonej mobilnosci Tradycyjne planowanie

Zakres planu Kompleksowy, obejmuje m.in. planowanie Zagadnienia transportowe
przestrzenne, transport, sieci obywatelskie

Zakres przedmiotowy | Ludzie i ich potrzeby Ruch, jego nat¢zenie
i rozktad przestrzenny

Cele strategiczne Dostgpnosc¢ i jakos¢ zycia Zarzadzanie przeplywami,
optymalizacja sieci

Ukierunkowanie Na osiggnigcie celow w sposob efektywny Na projekty inwestycyjne
kosztowo i spotecznie, co wiaze si¢
z optymalizacja 1 stopniowa poprawa
istniejacych podsystemoéw

Partycypacja spoleczna | Duza Niewielka

Zrédlo: [Wolek 2014, s. 394].

w zakresie organizacji, przewozu i dostaw dobr. Zasadnicze znaczenie ma zatem
wlasciwy dobor i mozliwie petna reprezentacja poszczegélnych ich grup. Nalezy
pamigtac, ze ocena przez nich dokonywana ma czgsto charakter subiektywny. Za-
wsze skupia si¢ na aspektach najistotniejszych dla danej grupy i zalezna jest od jej
specyfiki (w szczegdlnosci na kluczowych celach i potrzebach).

Interesariuszem, ktory niejednokrotnie jest pomijany podczas prac majacych na
celu sformutowanie problemow w funkcjonowaniu systemow logistyki miejskiej oraz
wskazanie rozwigzan pozwalajacych na ich eliminacjg¢, sa mieszkancy miast. Warto
W tym miejscu zaznaczy¢, ze za [Taniguchi i in. 2001] stosuje si¢ niejednokrotnie
w tym kontekscie okreslenie ,,rezydenci”, uwzgledniajace takze osoby pracujace czy
robiace zakupy w miescie, jak tez miasto odwiedzajace (np. w celach turystycznych)
(por. [Lepori i in. 2010; Quak, van Rooijen 2010]). Najwigksza trudnoscig w tym
wypadku jest z jednej strony dotarcie do zainteresowanych, ale z drugiej — poziom
$wiadomosci mieszkancow, w szczegolnosci odnoszacy si¢ do rozwigzan zréwno-
wazonego miejskiego transportu towarowego.

3. Swiadomos¢ spoleczna problemow funkcjonowania
miejskiego transportu towarowego w ocenie mieszkancow

3.1. Metodyka badan

Badania, ktore zostaty przeprowadzone na przetomie stycznia i lutego 2017 roku,
miaty na celu okreslenie poziomu wiedzy mieszkancéw wybranych miast w zakresie
funkcjonowania miejskiego transportu towarowego i jego wptywu na jako$¢ zycia.
Zastosowano metode kwestionariuszowa. Ankieta obejmowata 12 pytan, z czego
4 pierwsze zawieraty tzw. metryczke. Oprécz pytan odnoszacych si¢ bezposrednio do
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problemow wynikajacych z realizacji przewozow towarowych w miastach, pojawily
si¢ tez pytania dotyczace preferencji zakupowych, ktore sg nierozerwalnie powigza-
ne z funkcjonowaniem miejskiego transportu towarowego. Ankiete przeprowadzo-
no zar6wno w sposob elektroniczny, jak i w formie wywiadu standaryzowanego.
Elektroniczna wersja ankiety zostala rozestana do respondentéw zamieszkujacych
miasta r6znej wielkosci poprzez portale spotecznosciowe. Natomiast badanie za
posrednictwem wywiadu standaryzowanego przeprowadzono w dwoch wybranych
miastach: duzym — Wroctawiu i $rednim — Nowej Soli. Uzyskano tacznie 51 ankiet
wypetionych w sposob elektroniczny i 49 odpowiedzi w ramach wywiadu. Wsrod
respondentéw 60% stanowity kobiety, 40% za$ mezczyzni.

Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych byta zdania, Ze transport towarowy wpty-
wa na jako$¢ ich zycia, w tym 70% stwierdzito, ze wptyw ten jest znaczgcy, natomiast
26% respondentow uwaza, ze wptyw ten jest niewielki. Zaledwie 4% ankietowanych
nie widzi zwigzku pomiedzy miejskim transportem towarowym a jako$cia ich zycia.
Wisrod probleméw zwigzanych z funkcjonowaniem miejskiego transportu towarowego
najwigksze znaczenie, zdaniem respondentow, ma rosngca kongestia transportowa
1 zatory drogowe, ktore wplywaja na czas przemieszczania si¢ po miastach (80%
ankietowanych wskazato ten problem jako najwazniejszy). 66% badanych zwracato
uwagge na negatywny wpltyw transportu towarowego na srodowisko naturalne, a 40%
wskazato na aspekt niszczenia infrastruktury miejskiej przez pojazdy cigzarowe oraz
utrudnianie ruchu miejskiego poprzez m.in. blokowanie paséw i parkingow przez
pojazdy dostawcze. Jedna piagta ankietowanych stwierdzita, ze ma obnizone poczucie
bezpieczenstwa, wynikajace z realizacji przewozoéw towarowych w miescie (niektorzy
ankietowani dodawali tutaj informacje¢, ze majg na mysli gléwnie transport pojazdami
cigzarowymi). Nikt natomiast nie zglosit problemow zwigzanych z utratg przez miasto
wizerunku. Wyniki zaprezentowano na rys. 2.

Kolejne pytanie dotyczyto czynnikow, ktére w opinii respondentéw w najwiek-
szym stopniu odpowiadajg za negatywny wplyw transportu towarowego na miasto
1 jako$¢ zycia mieszkancow (rys. 3). Ankietowani mieli mozliwos¢ zaznaczenia
wigcej niz jednej odpowiedzi. Najwigcej ankietowanych stwierdzito, ze problemem
jest niedostosowanie infrastruktury do wystepujacego obcigzenia (66% odpowiedzi),
54% o0s06b bylo zdania, Ze negatywny wptyw wiaze si¢ ze wzrostem liczby pojazdow
na obszarach miejskich, natomiast 50% respondentow podkreslito, ze negatywne
oddzialywanie jest spowodowane ztym stanem technicznym srodkow transportu,
ktore wydzielaja wigcej zanieczyszczen 1 hatasu niz te, ktorych stan jest zadowalaja-
cy. Ponad jedna trzecia grupy (36%) wskazata na nieprzestrzeganie przepisOw przez
kierowcow jako istotny czynnik przyczyniajacy sie do negatywnego oddziatywania
transportu towarowego na miasto. Niezwykle istotne jest, ze 26% badanych uwaza,
7e za istniejacy stan rzeczy odpowiada niewtasciwa polityka transportowa. Swiadczy
to o $wiadomosci powigzan pomigdzy funkcjonowaniem systemu transportowego
a procesami decyzyjnymi realizowanymi przez administracj¢ miejska.
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Negatywny wptyw na srodowisko
Rosnaca kongestia transportowa 80%

Degradacja infrastruktury

Obnizone poczucie bezpieczenstwa

Blokowanie pasow i parkingéw przez
pojazdy dostawcze

Utrata na wizerunku miasta

Inne

Rys. 2. Najwigksze problemy spowodowane przez miejski transport towarowy

Zrodto: opracowanie wlasne.

Niewlasciwa polityka transportowa

Niedostosowanie infrastruktury do

obcigzenia 66%

Zty stan techniczny pojazdow

Wzrost liczby pojazdow

Nieprzestrzeganie przepisow przez
kierowcow

Inne

Rys. 3. Najwazniejsze czynniki wptywajace na negatywne oddzialywanie transportu towarowego

Zrodto: opracowanie wlasne.

W dalszej czesci ankiety poproszono o odpowiedz, w jakich godzinach ruch
cigzarowy jest dla respondentow najbardziej ucigzliwy (rys. 4). 36% badanych od-
powiedziato, ze sa to godziny 10:00-16:00, taka sama liczba os6b wskazata zakres
czasowy 16:00-22:00. Nieco ponad jedna piata grupy (22%) jest zdania, ze ruch cig-
zarowy jest najbardziej ucigzliwy w godzinach porannych 6:00-10:00. Zaledwie 6%
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0sOb uwaza, ze ucigzliwy jest transport towarowy w godzinach nocnych 22:00-6:00.
Mozna z tego wnioskowac, ze dostawy nocne sa dobrg alternatywa i dla wiekszosci
mieszkancoéw miast taka forma realizacji dostaw nie byltaby szczegoélnie ucigzliwa.

6%

22%

#6:00-10:00
410:00-16:00
H16:00-22:00
H22:00-6:00

36%

36%

Rys. 4. Godziny, w ktorych ruch cigzarowy jest szczegélnie ucigzliwy

Zrodto: opracowanie wiasne.

Badanie miato na celu rowniez ustalenie opinii mieszkancow miast w kontekscie
rozwigzan wspomagajacych funkcjonowanie miejskiego transportu towarowego, ktore
moga poprawi¢ komfort ich zycia (rys. 5). Ankietowani zostali poproszeni o wybor
najlepszych ich zdaniem propozycji. Kwestionariusz pozwalal na zaznaczenie wigcej
niz jednej odpowiedzi oraz zaproponowanie wiasnych. Najwicksza popularnoscia
cieszyla si¢ opcja wprowadzenia ograniczen czasowych dla transportu towarowego
(wybor 60% ankietowanych). Pojawialy si¢ jednak stwierdzenia, Ze rozwigzanie to
moze utrudni¢ dziatalno$¢ transportows i realizacj¢ dostawy. 5% mieszkancow miast
uwaza, ze ograniczenia w transporcie towarowym nie powinny by¢ wprowadzane.
23% o0s6b nie miato w tej kwestii zdania. Ponad potowa ankietowanych (52%) uwaza,
ze konieczne jest dostosowanie infrastruktury do potrzeb wynikajacych z realizacji
dostaw miescie, natomiast 41% os6b pozytywnie ocenito koncepcje wprowadzenia
w miescie stref, w ktorych ruch cigzarowy byltby zakazany. Kolejne propozycje to
podnoszenie wymagan technicznych wzglgdem pojazdéow wjezdzajacych do miast
(28%), powotywanie partnerstw w celu integracji dostaw (20%) i wprowadzanie optat
za wjazd do okreslonych stref czy $cistego centrum miasta (16%).

Przeprowadzone badania wskazuja, ze mieszkancy miast dostrzegaja problemy
zwiagzane z funkcjonowaniem miejskiego transportu towarowego i sg §wiadomi ko-
niecznosci wdrazania rozwigzan pozwalajacych na poprawe efektywnosci tego typu
systemow oraz ograniczanie ich negatywnego oddziatywania na srodowisko miejskie.
Co wazne, wyszczegdlnione wyniki sg zbiezne w duzej mierze z wynikami wcze-
$niejszych badan, ktore przeprowadzono w Szczecinie w ramach projektu GRASS
[Iwan iin. 2016]. Istotne jest, ze respondenci byli w stanie wskazac i oceni¢ konkret-
ne rozwigzania. W wigkszo$ci podkreslano konieczno$¢ ograniczania mozliwo$ci
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Wprowadzenie ograniczen czasowych

dla transportu towarowego 0%

Zakaz wjazdu pojazdow cigzarowych
do wydzielonych stref

Wprowadzenie optat za wjazd do miasta
lub $cistego centrum

Podnoszenie wymagan wzglgdem pojazdow
Dostosowanie infrastruktury do dostaw

w miescie

Partnerstwo podmiotéw w celu integracji

systemu dostaw

Inne

Rys. 5. Rozwigzania, ktore wedtug ankietowanych sg najlepsze dla ograniczenia negatywnego wptywu
transportu towarowego na miasto

Zrbdto: opracowanie wiasne.

swobodnego poruszania si¢ w $cistych centrach pojazdéw realizujgcych dostawy.
Jak wykazaty badania, rozwigzanie to wymaga jednak przemys$lanego, systemowe-
go podejscia oraz szczegotowej analizy ruchu towarowego w miescie.

4. Z.akonczenie

Wdrazanie rozwiazan logistyki miejskiej wymaga doglebnej analizy biezacej sytu-
acji w miescie i funkcjonowania transportu towarowego. Stanowi to podstawe wdra-
zania polityk 1 planéw strategicznych umozliwiajacych rozwdj zréwnowazonego
systemu transportowego. Skutecznos$¢ tych analiz zalezy przede wszystkim od za-
angazowania roznych grup interesariuszy [ Witkowski, Kiba-Janiak 2014]. Dziatania
takie podejmowane sa w wielu miastach europejskich (szczegdlnie we Wtoszech
i Wielkiej Brytanii) w ramach partnerstw na rzecz jakos$ci transportu towarowego
(Freight Quality Partnership). Skuteczno$¢ tych inicjatyw zalezy jednak przede
wszystkim od zaangazowania mozliwie zréznicowanych grup interesariuszy miej-
skiego transportu towarowego [Lepori i in. 2010]. W$rdd nich istotng role odgrywa-
ja rezydenci miast, ze szczeg6lnym uwzglednieniem mieszkancow. Niejednokrotnie
ta grupa jest jednak pomijana w trakcie przeprowadzania badan.

Zaprezentowane wyniki pokazuja, ze mieszkancy miast wykazuja si¢ znacz-
ng $wiadomos$cig probleméw logistyki miejskiej oraz potrafiag wskazywaé rozwig-
zania, ktore moglyby wplyna¢ na ograniczanie negatywnego wplywu przewozow
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towarowych na $rodowisko miejskie. Uwypukla to zatem koniecznos¢ ich aktywizacji
w pracach nad przygotowywaniem dokumentow strategicznych, ukierunkowanych na
rozwoj zrownowazonego miejskiego transportu towarowego i mobilnosci miejskie;j.
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