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Wprowadzenie

Mobilnos¢ jest jedna z podstawowych potrzeb czlowieka, jest warunkiem koniecz-
nym spolecznego podzialu pracy i wzrostu gospodarczego. Mobilno$¢ jest czyms natu-
ralnym. Kazdy podrézuje. Samochodem — do pracy i na zakupy, samolotem — w odlegle
kraje $wiata. Samochody ciezarowe codziennie dostarczaja do sklepéw $wieze produk-
ty, a procesy produkcji realizowane sa zgodnie z zasada: Just in time.

Niestety ruch ten nie odbywa sie bez zakldcen. Czesto powstaja zatory, przeciaze-
nia infrastruktury, a na obszarach wiejskich likwidowane sa potaczenia transportowe.
Liczba przeplywdw stale rosnie, a inwestycje w infrastrukture komunikacyjna sa ciagle
jeszcze niewystarczajace. W wielu miejscach problem ten zostat juz dostrzezony, co
zaowocowalo wprowadzeniem rozwigzan smart. Sa one synonimem inteligentnych
i zréwnowazonych systeméw komunikacyjno-transportowych. Ich celem jest opty-
malizacja i redukcja ruchu komunikacyjnego w miescie z zachowaniem wymogéw
ochrony $rodowiska.

Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie wkladu logistyki w poprawe jakosci
zycia w miescie, a takze zaprezentowanie dobrych praktyk w zastosowaniu technologii
smart.
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Logistyka miejska — mniejszy ruch dostawczy,
lepsza jako$¢ zZycia w miescie

Wraz ze wzrostem wielkosci produkcji w 2010 r. ilo§¢ przewozonych towaréw byla
wieksza o prawie 95% w stosunku do 1992 r. Do 2030 r. podwoi si¢ wielko$¢ przewo-
z6w towarowych i siggnie 30 bilionéw tonokilometréw (Kauf 2012, www.cki.tu-berlin.
de). Oznacza to roczny wzrost o prawie 2,5%. Progresja ta prowadzi do przeciazenia
infrastruktury komunikacyjnej i zjawiska kongestii transportowej. Ta ostatnia utrudnia
przeplywy oséb i tadunkéw. Powoduje ograniczenia w ksztaltowaniu czasu dostaw oraz
zmniejsza efektywnosc ich realizacji przez operatoréw logistycznych. Minimalizacja
negatywnych skutkéw jest trudna, czasochlonna i kosztowna. Jednym z rozwigzan jest
np. logistyka miejska. Pozwala ona m.in. na redukcje przeptywéw towarowych przez
tworzenie centréw logistycznych czy przeladunkowych. Pomaga takze w poszukiwaniu
optymalnych powiazan produkcyjno-przestrzennych uwzgledniajacych koszty, wydaj-
nosc¢ i $wiadczone ustugi, przy jednoczesnym respektowaniu wymogéw srodowiska
naturalnego.

Fakt, ze mniejszy ruch na drogach prowadzi do wzrostu jakosci zycia w mie$cie jest
niezaprzeczalny. Problem tylko w tym, Ze zapotrzebowanie na ustugi transportowe
wewnatrz miast gwaltownie ro$nie, powodujac spadek atrakcyjno$ci miast. Zjawisko
to jest konsekwencja nie tylko rozwoju gospodarczego, ale takze wspomnianego juz
wzrostu wymagan odbiorcéw wzgledem dostepno$ci produktéw. Niektére wladze
samorzadowe dostrzegaja ten problem i poszukuja rozwiazan zmierzajacych do re-
dukcji ruchu kotowego, szczegélnie samochodéw dostawczych!, w obrebie aglomeracji
miejskich. Poszukuja takze modeli przynoszacych korzy$ci zaréwno miastu, jak i ope-
ratorom logistycznym.

Pewnym antidotum na ograniczenie ruchu towarowego w miescie jest logistyka
miejska, powstata na bazie logistyki dystrybucji. Zajmuje si¢ ona m.in. dostarczaniem
produktéw do znajdujacych sie w miescie punktéw sprzedazy detalicznej. Podsta-
wowym zadaniem logistyki jest konsolidacja strumieni towarowych umozliwiajaca
zmniejszenie ruchu kotowego bez uszczerbku dla liczby transportowanych débr i bez
koniecznosci zmiany sposobu funkcjonowania miasta. Logistyka miejska pozwala takze
na polepszenie struktury kosztéw i §wiadczen przez operatoréw logistycznych? oraz na
taka optymalizacje przeptywdéw towarowych, jakiej operatorzy samodzielnie osiggnaé
by nie mogli. A to prowadzi do zmniejszenie ruchu drogowego.

Znakomitym przyktadem sprawnie funkcjonujacej logistyki miejskiej jest niemieckie
miasto Ratyzbona (Kauf 2010). W miescie tym w 1998 r. zainicjowany zostal projekt

1 Te np. ze wzgledu na brak ogélnodostepnych przestrzeni do prowadzenia operacji fadunkowych parkuja
»w drugim rzedzie’; blokujac sprawny ruch drogowy i tworzgc korki.

2 Pozytywne efekty wspomnianego wspéldziatania widoczne sa juz od dawna w przewozach regionalnych
i miedzynarodowych. Dlatego per analogia mozna uzna¢, ze kooperacja przewoznikéw w miescie réwniez
niesie ze soba duzy potencjal racjonalizacji.
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logistyczny RegLog® pod hastem: ,,Mniejsze natezenie ruchu w mie$cie, wyzsza jako$¢
zycia mieszkancow”. Do dnia dzisiejszego w mie$cie tym udato sie zredukowac 50 000
samochodokilometréw (www.reg.log.de). Zaoszczedzono 9000 litréw paliwa, co po-
zwolifo o 15 ton zmniejszy¢ emisje CO,, a takze znaczaco obnizy¢ obcigzenie miasta
mikropylami. Do sukcesu tego projektu przyczyniala si¢ konsolidacja dostaw szesciu
ponadregionalnych przedsigebiorstw spedycyjnych. Operatorzy ci realizacje swoich
dostaw przekazali przedsiebiorstwu transportowemu powotanemu w ramach projektu
RegLog®.

Szczegdlna uciazliwos$¢ dostaw w Ratyzbonie przed wprowadzeniem ReglLog® wyni-
kala przede wszystkim ze sredniowiecznej zabudowy miasta i trudnosci poruszania sie
po waskich ulicach. Sredniowieczny uktad urbanistyczny sprawia, ze dostepne arterie
komunikacyjne muszg by¢ wykorzystywane przez samochody zaréwno dostawcze, jak
iindywidualne. W ramach projektu RegLog® koordynacje dzialan przejeta firma BMW.
Petniac role swego rodzaju centrum mobilnosci (Szoltysek 2005)3 firma ta przygoto-
wala i opracowala projekt, a takze przejeta kierownictwo w pracach wdrozeniowych.
Realizacji celéw logistyki miasta miato stuzy¢ m.in. stworzenie efektywnego systemu
roztadunku towaréw i odbioru odpadéw. To zas§ wymagato odpowiedniego zarzadzania
przeplywami, a w szczegdlno$ci tworzenia i integracji przeplywéw, wlasciwego doboru
$rodkéw transportu czy miejsc skladowania odpadéw. Istotna byla réwniez optymali-
zacja tras przeplywdw.

Dzisiaj projekt RegLog® jest niezalezny gospodarczo, znaczaco chroni §rodowisko
naturalne, wspiera ekonomiczny wzrost miasta i obszaréw przyleglych. Duze zainte-
resowanie tym innowacyjnym projektem — jednorazowym w skali Niemiec i Europy
— wynika z wykreowania wspélnej platformy wspélpracy wielu partneréw i spedytoréw
pozwalajacej na skonsolidowana obstuge centrum. Kooperanci projektu skonsolidowali
dostawy i lepiej wykorzystuja tadownos$¢ samochodéw, co pozwolito na redukcje kon-
gestii w mieécie. Do podstawowych efektéw projektu ReglLog® zaliczy¢ mozemy:

— koncentracje tras przeplywu — jeden przewoznik dostarcza przesylki do wiekszej
liczby odbiorcéw w centrum, co prowadzi do wiekszego ich zageszczenia przestrzen-
nego;

— konsolidacje przesylek — rézni spedytorzy dostarczaja towary do tych samych
odbiorcéw. Przesyltki te podlegaja konsolidacji u jednego przewoznika, co prowadzi do
jednej czynno$ci wytadunku i zapobiega przestojom wyladunkowym;

— redukcje liczby samochoddéw poruszajacych sie po centrum — obecnie wystarczy
jeden samochdd lub dwa, a przed uruchomieniem projektu po centrum poruszato sie
siedem lub osiem samochodéw dostawczych.

Dzieki projektowi Reglog® $redniowieczne miasto Ratyzbona nadal jest atrakcyjne
dla mieszkancow, turystow, a takze biznesmendéw. Pozytywne do§wiadczenia tego mia-

3 Zdaniem J. Szottyska, centrum mobilnosci powinno stosowa¢ filozofie multimodalnego podejscia do
dostarczania ustug, skupiaé¢ wszystkie ustugi zwigzane z mobilnoscia i stuzy¢ jako platforma porozumienia
wszystkich stron proceséw przemieszczania si¢ w miescie.
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sta unaoczniajg, jak logistyka miejska moze przyczyni¢ sie do ograniczenia kongestii,
a zarazem do wzrostu jakosci zycia w miescie.

Zarzadzanie ruchliwo$cia komunikacyjna a logistyka miejska
i rozwigzania smart

O tym, ze mobilno$¢ smart jest przyszloscia stale rosnacych miast, nie trzeba nikogo
specjalnie przekonywac. Wystarczy tylko spojrzec¢ na takie miasta, jak Kopenhaga, Am-
sterdam, Portlad, Kurytyba, Freiburg, Lyon, Barcelona, Nowy York, Melbourne, Londyn
czy Paryz. W miastach tych podejmuje sie szereg dziatan, by dominacja komunikacji
indywidualnej ustapita miejsca alternatywnym formom przemieszczania si¢ os6b. Dzia-
tania te sg niezmiernie istotne, gdyz utrwalenie sie dotychczasowych zachowan komu-
nikacyjnych spowoduje znaczny wzrost przemieszczen indywidualnych. Szacuje sie, ze
przy zachowaniu dotychczasowych tendencji w 2030 r. po drogach poruszac sie bedzie
1,3 mld pojazddéw, w stosunku do 700 mln pojazdéw z 2000 r. Jest to réwnoznaczne
z rocznym przyrostem liczby samochodéw na poziomie 1,6% (www.cki.tu-berlin.de).

Przejawem dzialan na rzecz wdrozenia rozwiazan logistyki w miastach sg multimo-
dalne systemy transportu osobowego. Umozliwiaja one koordynacje catego faricucha
przemieszczen realizowanego réznymi srodkami transportu (pieszo, rowerem, samo-
chodem itp.). Pozwalaja na wiazanie przejazdéw komunikacja indywidualna i zbioro-
wa (Kauf 2012). Mozliwosci takich systemdw rozciagaja sie od taczenia komunikacji
samochodowej i zbiorowej (park & ride) az po kombinacje przejazdéw rowerowych
z komunikacja miejska (bike & ride).

Znaczenie systeméw multimodalnych wzrasta wraz ze spadkiem gotowosci ludno-
$ci do przemieszczania sie pieszo. Gotowo$¢ ta jest zas tym mniejsza, im wieksze sa
ucigzliwosci drogi, ktéra nalezy przemierzyc?. Jak wynika z badan przeprowadzonych
w Niemczech (Mobilitit in Deutschland 2009)°, mieszkaricy sa skfonni przejs¢ pieszo
do nastepnego przystanku czy do miejsca pracy niespetna 200 metréw. Oznacza to, ze
kazdy mieszkaniec powinien mieszka¢ nie dalej niz 200 metréw od przystanku. I ze
odleglos¢ ta powinna stanowi¢ punkt wyjécia przy planowaniu lokalizacji punktéw
przesiadkowych komunikacji zbiorowe;j.

Wieksza gotowos¢ do przemieszczania sie wykazuja osoby preferujace jazde na ro-
werze. S3 one sktonne przejecha¢ od 3 do nawet 10 kilometréw do punktu docelowego®
(Indicators tracking... 2001). Jezeli odleglo$¢ ta jest wigksza, wéwczas zastosowanie

4 Mamy tu namysli m.in. duzy ruch drogowy czy brak odpowiedniego o$wietlenia.

°> Badania te przeprowadzone zostaly w latach 2002-2008 i objely okoto 50 000 gospodarstw domowych,
tj. prawie 100000 jednostek.

¢ Zbadan przeprowadzonych przez Biuro Planowania Miasta w Kopenhadze wynika, ze przeszto potowa
rowerzystow przemierza az 6 km, a 20% ankietowanych zadeklarowalo podréze na odleglo$¢ przekraczajaca
10 km.



Logistyka miasta a technologie smart 25

znajduje koncepcja laczenia podrézy rowerem i $rodkami komunikacji miejskiej. La-
czenie komunikacji rowerowej z innymi formami przemieszczania si¢ moze polegac
na dojezdzie rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej i na kontynuacji
podrézy transportem miejskim (bike & ride). Podréz moze takze rozpoczynac sie od
dojazdu $rodkami komunikacji zbiorowej do miejsca wypozyczenia roweru i by¢ kon-
tynuowana rowerem (ride & bike). Czesto znajduje zastosowanie takze kilkakrotna
zmiana sposobu podrézy, jak np. dojazd rowerem do przystanku komunikacji zbioro-
wej, kontynuacja podrézy transportem miejskim bez roweru i dojazd do celu drugim
rowerem (bike & ride & bike), czy tez dojazd rowerem z domu do przystanku, przewdz
roweru i kontynuacja podrézy rowerem (bike & ride + bicykle & bike).

System taczenia przemieszczen rowerowych i komunikacji miejskiej zwieksza zasieg
oddzialywania $rodkéw transportu zbiorowego, ale wymaga budowy stacji roweréw
publicznych przy weztach przesiadkowych. System faczenia komunikacji rowerowej
i zbiorowej sprawdzil sie juz w wielu miejscach, np. w Holandii. Tam prawie przy kaz-
dym wezle przesiadkowym stoja rowery. W naszym kraju taki sposéb podrézowania
tez jest coraz cze$ciej propagowany. Tutaj dobrym przyktadem moze by¢ Wroctaw,
gdzie w ciagu pierwszego miesigca (maj—czerwiec 2011 r.) funkcjonowania sieci Wro-
ctawskiego Roweru Miejskiego (WRM) mieszkancy 41300 razy wypozyczyli rowery.
W okresie tym do systemu zarejestrowato sie 12 500 oséb, a kazdy rower miejski wypo-
zyczany byt érednio 15 razy dziennie (www.mmwroclaw.pl). Natomiast w ciagu calego
6-miesiecznego funkcjonowania WRM w 2011 r. w systemie zarejestrowalo si¢ 21 894
uzytkownikéw, a rowery byly wypozyczane 116479 razy. W 2012 r. we Wroclawiu
przybedzie minimum 10 dodatkowych stacji WRM (www.wroclaw.dlastudenta.pl).

Rozwiazaniem uzupelniajacym moze by¢ faczenie podrézy wlasnym rowerem z trans-
portem $rodkami komunikacji zbiorowej, do ktérych 6w rower mozna zabra¢. Rozwia-
zania takie w Europie staja si¢ coraz popularniejsze. Jednym z nich jest luksemburski
pociag osobowy CFL czy berlifiskie metro. Niestety, w Polsce rozwigzania takie sa rzad-
ko praktykowane. Jednym z nielicznych miast jest Warszawa, gdzie bezptatnie mozna
przewiez¢ rower wszystkimi srodkami komunikacji miejskiej (Buczynski 2009).

Wykorzystanie roweru jako §rodka komunikacji jest niezmiernie popularne w Ko-
penhadze, gdzie az 25% rodzin z dwdjka dzieci posiada rower, a bardzo czesto jest to
rower wyposazony w dodatkowy duzy bagaznik. W mie$cie tym wydzielony jest znacz-
ny obszar wolny od ruchu samochodowego. Obecnie jest on sze$ciokrotnie wiekszy
niz w 1962 r. Wszystkie takséwki dysponuja bagaznikiem do przewozenia rowerdw.
Dla Kopenhagi opracowany zostal plan Eco-metropole. Our vision for Copenhagen
2015 (Eco-metropole... 2011), zaktadajacy stworzenie takiej struktury komunikacyjnej
miasta, dzieki ktérej przynajmniej 90% mieszkanicéw w ciggu maksymalnie 15 minut
bedzie mogto dotrze¢ do parku, plazy czy basenu’. Przewiduje sie takze, ze w 2015 r.
co drugi mieszkaniec miasta bedzie dojezdzal do pracy rowerem.

7 Obecnie odsetek ten ksztaltuje sie na poziomie 40%.
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Dynamicznie rozwija si¢ takze rynek roweréw napedzanych elektrycznie (e-bikes).
Z analiz zaprezentowanych w Electric bikes worldwide reports wynika, ze w 2010 r.
liczba uzytkownikéw tych pojazdéw osiagnela w Europie milion oséb, podczas gdy
w 2008 r. szacowana byta jedynie na 400 000 oséb (Electric bikes... 2010).

Wykorzystanie logistyki miejskiej nie ogranicza sie do taczenia komunikacji zbioro-
wej jedynie z rowerows, ale takze i z samochodowa (park & ride). Koncepcja ta zaklada
tworzenie swego rodzaju centréw przesiadkowych, sktadajacych sie z parkingéw zlo-
kalizowanych w poblizu weztéw komunikacji zbiorowej. Celem jest tutaj stworzenie
osobom podrézujacym wilasnymi samochodami mozliwosci redukcji czasu dojazdu
poprzez pozostawienie wlasnego srodka lokomocji na czesto bezplatnym parkin-
gu i kontynuowanie podrézy komunikacja miejska. Propagowanie takich zachowan
komunikacyjnych moze w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do redukcji kongestii
transportowej w centrum, a takze do ograniczenia emisji CO,. Jednak sukces systemu
park & ride zalezy od wtasciwego doboru lokalizacji, uwzgledniajacej wspomniang juz
gotowos$¢ mieszkancéw do pieszego pokonywania dystanséw. Niezmiernie waznym
czynnikiem jest takze niezaklécony przejazd $rodkéw komunikacji miejskiej. Mamy
tu na mys$l przede wszystkimi minimalizacje przestojéw, co wymaga m.in. wydzielenia
uprzywilejowanych paséw ruchu czy wywolywania zielonego $wiatla przez pojazdy
uprzywilejowane (Kopta 2007).

Motywacja do korzystania z systemu park & ride moga by¢ takze oplaty za parko-
wanie w miejscach duzego natezenia ruchu czy oplaty za wjazd do obszaréw objetych
kongestia. Wspomniany system funkcjonuje juz w wielu miastach Europy Zachodniej,
m.in. w Amsterdamie, Hamburgu, Paryzu czy Londynie. W tym ostatnim uruchomiono
projekt Walking London. W jego ramach wprowadzono opltaty za wjazd do centrum
miasta, co w ciaggu o$miu miesiecy o 37% przyspieszylo ruch w miescie. Z optat tych
finansowane sa projekty zwiazane z rozbudowa systemu komunikacji miejskiej.

W Polsce takze podjeto juz proby wprowadzenia takich rozwigzan. Przykladem moze
by¢ Warszawa, gdzie obecnie funkcjonuje pie¢ parkingédw zlokalizowanych w poblizu
wezléw komunikacji zbiorowej®. Lacznie planowanych jest okoto 30 obiektéw tego
typu (www.ztm.waw.pl).

Przejawem rozwiazan logistyki miejskiej jest takze wspélne korzystanie z jednego
samochodu osobowego (carsharing). Zaktada ono zmniejszenie realnych kosztéw chwi-
lowego wykorzystania samochodu, redukcje kongestii, a takze zmniejszenie poziomu
halasu i liczby wypadkéw (Kesek, Ko$cielniak 2008). Ustuga carsharingu moze mieé
charakter nieformalny. Wéwczas np. grupa mieszkajacych w poblizu 0séb ,,umawia si¢”
na wspolne, zgodne z ustalonym planem uzytkowanie samochodu, a takze na propor-
cjonalng partycypacje w kosztach jego eksploatacji. Usluga ta moze takze wystepowac
w formie central po$rednictwa o charakterze biznesowym. Tutaj wladze samorzadowe
moga aktywnie wspieraé powstawanie organizacji carsharingowych, a czasem nawet

8 Pierwszy parking otwarty zostal 10 kwietnia 2007 r.
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moga w nich partycypowac. W organizacjach tych zarejestrowac si¢ moga wszystkie
osoby zainteresowane wspdlnym uzytkowaniem pojazdu. Zwykle wnoszg one optate
czlonkowska, ktéra umozliwia wynajem samochodu. Koszty jego uzytkowania rozli-
czane s3 na takich zasadach, jak w wypozyczalni®. System taki jest znacznie tariszy niz
utrzymanie wlasnego samochodu; np. uwalnia on uzytkownikéw od kosztéw utrzyma-
nia samochodu (przeglady, serwisy).

W ramach carsharingu jeden samochdéd uzytkuje od 10 do 15 oséb. W ten sposéb
jeden samochéd moze zastapic pie¢ innych, a kolejne pie¢ moze by¢ w ogdle niezaku-
pionych (Fiir wen lohnt sich... 2009). Przeprowadzone w Niemczech badania wykazaly,
ze osoby korzystajace z systemu carsharingu bardziej §wiadomie korzystaja z samocho-
dowej komunikacji indywidualnej i czesciej przemieszczaja sie srodkami transportu
miejskiego czy rowerem. W Niemczech pierwsza organizacja carsharingu powstata
1988 r. w Berlinie. Obecnie funkcjonuja one juz w prawie 40 miastach. Ich istnienie
pozwolito m.in. na znaczne zmniejszenie ruchu na drogach, a takze na ograniczenie po-
wierzchni niezbednych do parkowania czy garazowania samochodéw (Walsh 2009). Jak
wynika z raportu krajowego stowarzyszenia uzytkownikéw samochodéw osobowych
(Car sharing Bundesverband) [Veranderungen fordern, 2010] jedynie w Niemczech
zaobserwowano w roku 2010 w stosunku do roku poprzedniego ponad 20% przyrost
uzytkownikéw tej formy komunikacji. Przyrost ten stawia Niemcy w czoléwce krajow
europejskich. Na poczatku 2011 roku liczba czlonkéw organizacji Car sharingowych
osiagnela 190000, podczas gdy w roku 2008 bylo ich jedynie 116 000. O prawie 30%
(w stosunku do roku 2008) wzrosta takze liczba samochodéw, z ktérych mozna korzy-
sta¢ w ramach carsharingu.

Podobna do carscharingu jest koncepcja car on demand. Opiera si¢ ona na wsp6lnym
uzytkowaniu jednego samochodu osobowego. Rdzni sie jednak tym, ze samochody te
nie musza by¢ odbierane i zdawane w okre$lonym miejscu, lecz moga sta¢ na poboczu
ulicy. Poza tym koncepcja ta nie wymaga uprzedniej rezerwacji, nie wplaca si¢ tez
kaucji i nie uiszcza optat cztonkowskich. ,Wolne” samochody mozna znalez¢ online
z wlasnego PC, smartfona lub po prostu przechodzac obok nich.

Przykladem zastosowania tej koncepcji jest Paryz, gdzie zaklada sie, ze do 2020 r.
0 40% ograniczony zostanie ruch samochodowy w mieécie. W pazdzierniku 2011 r.
wdrozono tam koncepcje samochod6w na zadanie (e-cars). Wprowadzono do ruchu 66
samochod6w w 33 miejscach (car on demand). W grudniu 2011 r. dostepnych bylo juz
250 pojazddéw i 250 miejsc, a do maja 2012 r. ich liczba ma siegnaé 3000 samochodéw
i 1200 punktéw (www.paris.fr/...).

Mozna sie takze spodziewad, ze w przyszlosci w wielu miastach powstanag takie sys-
temy, jak indywidualny transport miejski (personal rapid transit), ktéry taczy komfort
takséwki z dostepnoscia srodkéw komunikacji miejskiej. Koncepcja ta oparta jest na
automatycznych pojazdach dostepnych na zadanie. Po wprowadzeniu adresu docelowe-

° Placi si¢ za godzing uzytkowania pojazdu plus za przejechane kilometry.
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go pojazdy te nigdzie si¢ nie zatrzymuja, a poruszaja sie po specjalnie zabezpieczonych
i przygotowanych trasach, np. naziemnych czy podwieszonych?.

Przejawem rozwiazan typu smart jest takze zastosowanie tzw. e-mobilnosci, czyli
elektrycznych $rodkéw komunikacji indywidualnej. Jednak dostepne dzi§ akumulatory
energii elektrycznej mimo wysokiej sprawnosci elektrycznego uktadu napedowego nie
sa zbyt atrakcyjne. Wynika to przede wszystkim z malej pojemnosci baterii i wysokich
kosztéw wytwarzania (Dabrowska, Rdzanek 2011). Dotychczasowy postep technolo-
giczny nie pozwala sadzi¢, by w najblizszej przyszlo$ci nastapit przetom niwelujacy
dotychczasowe ograniczenia samochoddéw elektrycznych. Z problemami boryka sie
takze e-mobilno$¢ oparta na ogniwach paliwowych zasilanych wodorem (brak odpo-
wiedniej infrastruktury umozliwiajacej m.in. gromadzenie i transport wodoru, a takze
deficyt odnawialnych Zrdédet energii). Niewielki jest takze pozytywny wplyw pojazdéw
elektrycznych na $rodowisko naturalne (Friedrich, Petersen 2009)!!.

W dalszej perspektywie i przy zalozeniu wystepowania wystarczajacych zrédet
energii odnawialnej samochody elektryczne nie wptyna takze na redukcje liczby sa-
mochodéw w mie$cie. Nie zmieni si¢ tez $rednia liczba 0séb podrdzujacych jednym
samochodem osobowym. A utrzymanie takich tendencji rozwojowych, czy tez dalsze
umocnienie dominacji indywidualnego ruchu komunikacyjnego nie jest pozadane.

Indywidualna mobilno$¢ wykorzystujaca pojazdy elektryczne powinna mieé zastoso-
wanie jedynie tam, gdzie brak jest mozliwosci zastosowania $srodkéw komunikacji pu-
blicznej czy innych rozwiazan kompleksowych. W ten sposéb samochody elektryczne
moga stanowi¢ uzupelnienie komunikacji zbiorowej. Ograniczony ich zasieg (50-100
km) sprawia, ze moga one mie¢ zastosowanie tam, gdzie mozliwosci i rentowno$é
tradycyjnej komunikacji publicznej siega swych granic.

Zamiast zakonczenia — mobilny §wiat przyszlosci

Zastanawiajac sie nad przyszlo$cia mobilno$ci powinnismy pamietad, ze jest ona
podstawowym, a moze i najwazniejszym motorem rozwoju cywilizacyjnego. W ostat-
nim stuleciu przyrost mobilnosci byt réwnoznaczny z modernizacja zycia gospodar-
czego i zmianami ekonomicznymi. W przysztosci nalezy spodziewac sig nie tyle zmiany
tych tendencji, co raczej ich nasilenia. Jednakze zmiany klimatyczne konfrontuja nas
z nowymi, epokowymi wyzwaniami. Konieczno$¢ dbania o $rodowisko naturalne
nasuwa pytanie: jak powinna wyglada¢ przyszlo$ciowa koncepcja mobilnego $wiata?
Koncepcja, ktéra pozwoli na redukcje emisji CO, i jednoczes$nie pozwoli na globalne
usieciowienie wszelkich proceséw spotecznych.

10 Wdrozenie tego rodzaju transportu miejskiego juz dzi§ wydaje si¢ bardzo realne. Prototyp takiego pojaz-
du, czyli skyweb, zaprezentowany zostal w 2004 r. w Stanach Zjednoczonych przez Taxikorporation 2000.

11 Szacuje sig, ze od 2020 r. milion samochodéw elektrycznych przyczyni si¢ do zmniejszenia zuzycia
energii jedynie o 1TWh rocznie.
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Prébe odpowiedzi na to pytanie znajdujemy w raporcie Przysztos¢ mobilnosci 2020,
opracowanym przez Instytut A.D. Littla (Zukunft der Mobilitdt... 2009). Zdaniem au-
toréw tego raportu, rozwigzanie jest proste — pozegnanie sie z klasyczna mobilnoscia,
czyli z podrézami za pomoca samochodéw indywidualnych i wykorzystanie nowych
technologii i technik komunikacyjnych. Pierwszym krokiem jest zrozumienie, Ze mo-
bilnos¢ jest podstawowa potrzeba czlowieka XXI w. Jednakze negatywne zmiany kli-
matyczne sprawiaja, ze mobilno$¢ nie jest juz nieograniczonym rezerwuarem wzrostu
gospodarczego i dobrobytu indywidualnego. Cho¢ nie zmienia to faktu, ze réwniez
w XXI w. mobilno$¢ bedzie napedzata handel i postep, to do 2020 r. mozna spodzie-
wacd sie w tym obszarze zmian nie do poznania. Z cytowanego raportu Instytutu A.D.
Littla wynika, ze w przyszlo$ci dalej preferowa¢ bedziemy komunikacje indywidualna,
jednak juz w ciagu kilku najblizszych lat zaobserwujemy wzrost znaczenia innowacji
proekologicznych w branzy motoryzacyjne;j.

W przyszlosci wielkie aglomeracje miejskie beda epicentrami rozwoju. Juz w 2007 r.
produkt krajowy brutto PKB dziesieciu najwiekszych aglomeracji §wiata przewyzszyt
PKB 162 panstw (Zukunft der Mobilitdt... 2009). Aglomeracje te charakteryzowaly sie
tez najwieksza liczba poruszajacych sie po miescie samochodéw i najwigekszym zatlo-
czeniem. Dlatego tez ich planowane dzialania logistyczne najcze$ciej nawiazuja do ko-
niecznosci ochrony $rodowiska i redukcji CO,. Mozna przypuszczaé, ze w przysziosci
najwieksi oferenci ogranicza do zupelnego minimum liczbe towaréw realizowanych
transportem kotowym. I tak — dla przykladu — IKEA, bazujaca na mobilnosci swoich
nabywcéw, juz dzi§ przenosi punkty sprzedazy z obszaréw peryferyjnych w pobliza
centréw miast. Przykladem jest tutaj Londyn. Do 2020 r. obserwowaé bedziemy zatem
zmiany zachowan komunikacyjnych, a samochdd bedzie tylko jedna z mozliwosci
realizacji przeplywow.
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LOGISTYKA MIASTA A TECHNOLOGIE SMART

ABSTRAKT: Koncentracja ludnosci w miastach oraz postepujacy rozwéj gospodarczy naleza do podstawo-
wych przyczyn wzrostu kongestii i zanieczyszczenia §rodowiska. Panaceum na patologie ruchu w miescie
wydaje sie by¢ logistyka, a wraz z nia technologie smart. W artykule przedstawione sa mozliwosci logistyki
miejskiej, a takze dobre praktyki w obszarze smart.

SEOWA KLUCZOWE: logistyka miejska, mobilno$¢, zarzadzanie ruchliwoscia komunikacyjna



