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Abstract

In the contemporary world urban logistics seems to play an important role in creating citizen-
friendly, green metropolitan areas. Since the beginning of re-urbanization era it has become vital to
provide modern and widely-spread mass transit systems, allowing everyone to commute from and to
the city centers fast and conveniently. Banning cars from entering certain downtown areas, as well as
transforming roads into tram grassed tracks are just some of the common urban planning practices
reinstating priority to the people, instead of motor vehicles. It is of paramount importance to cater
for citizens needs of their daily commute by constructing high quality public transportation systems,
using trams, metro rails or BRT in accordance with the size and density of the city.
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Wstep

Postep metropolii poczatkow XX wieku determinowany byt przez eks-
tensywny rozwdj infrastruktury drogowej oraz ide¢ ,,dostosowywania mia-
sta do potrzeb samochodu”. Poczatek rozwoju urbanistyki, przypadajacy
na lata dwudzieste ubiegtego stulecia, podyktowany byt potrzebg zmiany ob-
licza ciasnych, brudnych, nieprzystosowanych do zycia aglomeracji na rzecz
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postepowych, zielonych miast przysztosci. Koncepcjag jednego z czotowych
urbanistow modernistycznej awangardy — Le Corbusiera bytlo uzdrowienie
metropolii m.in. poprzez usytuowanie w ich centrach wysokich kamienic oraz
roztadowania ruchu kotowego dzigki 3-poziomowemu systemowi drog i wszech-
obecnych parkingow. Z kolei Frank Lloyd Wright w swojej teorii decentrali-
zacji miast amerykanskich stawial na niekonczace si¢ przestrzenie pokryte
niska zabudowa, potaczone siecig drog i autostrad, zrywajace z jakakolwiek
ideg zwartego wysokiego budownictwa wzorem Nowego Jorku. Pomimo braku
realizacji powyzszych zalozen w catosci uktad miast zaré6wno europejskich,
jak 1 amerykanskich, przez ostatnie kilkadziesigt lat zmierzal zdecydowanie
w strone eksurbanizacji i dominacji ruchu przez samochody. Niestety nie po-
zwolito to na kontynuacje tradycyjnego modelu zdrowego miasta, gdzie priory-
tet nalezy si¢ pieszym, gdyz ruch kotowy zapanowat nad metropoliami w takim
stopniu, iz cztowiek bez pojazdu statl si¢ wartoscig drugorzedng, zepchnigta
na margines funkcjonalnosci zycia miejskiego. Z biegiem lat oraz wkraczaniem
w kolejne etapy rozwoju urbanizacji w wiekszosci miast europejskich nastata
era reurbanizacji okreslana mianem doby odtworzenia poprzedniego, nadrzed-
nego znaczenia centrum, czyli miejsca przyjaznego mieszkancom, o wysokim
standardzie zycia, przywroconej i dostepnej przestrzeni publicznej, poszano-
waniu warunkow ekologicznych oraz niskim poziomie kongestii'. Z tego witas-
nie wzgledu logistyka miejska zaczyna odgrywaé niezwykle wazng role, gdyz
poprzez zrdwnowazony transport publiczny umozliwia kreowanie szczegsliwych
miast przyszlosci. Rewolucja w postrzeganiu logistyki miejskiej powinna mie¢
podstawy w zmianie przyzwyczajen, preferencji oraz mentalnosci obywateli
miast zmierzajac do wigkszego zainteresowania komunikacjg publiczng. Celem
niniejszej publikacji jest wskazanie przyczyn swoistej dehumanizacji centrow
miast oraz dobrych praktyk w zakresie logistyki miejskie;.

Erozja struktury miasta i idaca za nig potrzeba zmian

XX wiek obfitowat w moc niepoprawnych rozwigzan komunikacyjnych i in-
frastrukturalnych, poczawszy od przeistaczania placow w parkingi, budowy
gigantycznych wielopoziomowych ramp i estakad ,,poprawiajacych” droznosé
skrzyzowan, po przycinanie naziemnej sieci transportu publicznego, tak aby
nie przeszkadzata samochodom. Powyzsze zabiegi nie byly przeprowadzane
tylko w miastach krajow rozwijajacych sig, takich jak Taszkient w Uzbekistanie,
gdzie linia tramwajowa zostala zlikwidowana na rzecz poszerzenia ulicy miej-
skiej, lecz w miastach teoretycznie niepoddajacych si¢ erozji, jak np. Wieden

' J. Zasina, Reurbanizacja w Swietle dotychczasowych badar nad miastami europejskimi,
Studia miejskie, Opole 2015, s. 156—157.
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lub Budapeszt, gdzie linie transportu miejskiego zostaty ,,pociete na kawatki”,
aby unikac kolizji z arteriami samochodowymi. Paradoksalnie inwestowanie
w sie¢ drogowa okazuje si¢ czesto bezcelowe. Zjawisko to wyjasnia wiele ba-
dan naukowych, m.in. Estimating the influence of public policy on road traffic
levels in greater London Davida Lewisa i Travel in towns: jam yesterday, jam
today and jam tomorrow? Martina Mogridge’a zwane tacznie prawem Lewi-
sa-Mogridge’a dowodzace, iz zaktadana przed poszerzeniem drogi poprawa
przepustowosci trwa jedynie kilka tygodni lub kilka miesiecy. Z czasem korki
zaczynajg si¢ tworzy¢ na drodze pomimo wigkszej liczby paséw ruchu. Zdarzac
moga si¢ sytuacje, ze poszerzenie ulicy zmniejszy kongestie, jednak w takich
przypadkach tworzenie si¢ korkow jest najczesciej ,,przesuwane” na inne skrzy-
zowania. Zaobserwowane zostato takze zjawisko zwickszenia przepustowosci
przy zwezeniu ulicy zachodzace dzigki zmniejszonej predkosci samochodow
1 mniejszym odstepom miedzy pojazdami. Praca Dietricha Braessa o tytule
Uber ein Paradoxon aus der Verkehrsplanung wyjaénia paradoks zachodzacy,
gdy budowa nowych tras w miescie pogarsza sytuacj¢ dla wszystkich uzyt-
kownikow dréog. Przyktadowo w 1969 roku w Stuttgarcie inwestycje drogo-
we w centrum doprowadzity do znacznego pogorszenia si¢ warunkow ruchu
drogowego w okolicy Schlossplatz, czemu dopiero zaradzono, zamykajac dla
ruchu kotowego fragment KonigsstraBe’>. W Nowym Jorku za§ w 1990 roku
czasowe zamkniecie 42. ulicy zwickszyto ptynnos¢ ruchu w jej okolicy. Inwe-
stowanie w sie¢ drogowa jest czesto zdecydowanie bezcelowe. W warunkach
wielkiego deficytu powierzchni transportowej zwigkszenie ilosci lub szero-
kosci drog wywotuje w krotkim czasie zwigkszony ruch bedacy odpowiedzig
na wyzszg drozno$¢ uktadu®. Wzrost przepustowosci skutkuje wzrostem ruchu,
az do osiggnigcia poprzedniego stanu nasycenia. Badania z Kalifornii, obej-
mujace lata 1973-1990, wykazaty, ze kazde 10% powiekszonej przepustowosci
drog daje po czterech latach 9% wzrostu ruchu®. Atlanta, posiadajaca najwicksza
sie¢ drogowa na jednego mieszkanca, niechlubnie zajmuje najwyzsze miejsce
w rankingu dtugosci dziennych podrézy przecigtnego mieszkanca w USA.
Metropolie wkraczajace w fazg reurbanizacji, zauwazajace niekorzystny
wpltyw podporzadkowania centrow samochodom, musza réwniez wzigé pod uwa-
ge kolejng game negatywnych konsekwencji wzmozonego ruchu kotowego, wybie-
gajacych poza kongesti¢. Aspektem o bardziej spotecznym podtozu jest kolosalne
zanieczyszczenie Srodowiska powodowane m.in. nadmiarem spalin samochodo-
wych. Szczegdlnie w miesigcach zimowych podczas nasilonego wplywu niskiej

2 M. Skinderowicz, Prawo Lewida-Mogridge’a, paradoks Braessa — czyli im wigcej drég
tym wigksze korki, http://powietrze krakow.pl/prawo-lewisa-mogridgea-paradoks-braessa-czyli-
-im-wiecej-drog-tym-wieksze-korki [dostep: 10.12.2016].

3 ML.J. Bruton, Introduction to transportation planning, Hutchinson, London 1985, s. 65.

4 J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach w organizowaniu
transportu miejskiego, Instytut Spraw Obywatelskich, 1.6dZ 2008, s. 16.



30

emis;ji’ na powstawanie smogu efekt gazow spalinowych powinien by¢ minimali-
zowany poprzez wprowadzanie darmowej komunikacji miejskiej lub ograniczenie
ruchu samochodowego przez implementacj¢ naprzemiennego ruchu samochodow
(jednego dnia do miasta moga wjecha¢ samochody w rejestracja parzysta, a dru-
giego nieparzysta) czy obowigzkowych objazdow dla cigzarowek, jak tez stato si¢
w Paryzu w 2016 roku podczas jednego z alarméw smogowych. Warto zwrocic
uwage na wyjatkowo ,,liberalny” sposob informowania mieszkancow o smogu
i oglaszania alarmow, a co za tym idzie podejmowanie stosownych krokow ku
jego zapobieganiu. Wedtug rozporzadzenia ministra srodowiska z 2013 roku wia-
dze miast zobowigzane sg informowac¢ mieszkancow o zanieczyszczeniu, gdy
poziom pytéw PM10¢ wynosi 300 ug/m’, przy 80 ug/m?* w stolicy Francji. Przy
takich wielkosciach w paryski alarm smogowy powinien zostaé wprowadzony
w 2016 roku o$miokrotnie w Warszawie, dziewigciokrotnie w f.odzi czy az dwu-
dziestodziewigciokrotnie w Zakopanem.

Niezwykle wazne jest zwrdcenie uwagi na destrukcyjny wptyw smogu
na zdrowie cztowieka. Kilkudniowy wzrost zanieczyszczen powietrza przekta-
da si¢ na zwigkszong liczbe zgonow z powodu chorob uktadu oddechowego.
Dtugotrwata ekspozycja na te zwigzki, nawet przy niskich st¢zeniach, sprzyja
zapaleniu btony §luzowej drzewa oskrzelowego, ostabia funkcje obronne drog
oddechowych, torujac droge wirusom i bakteriom, uposledza wymian¢ gazowa
w ptucach i zwigksza ryzyko alergii. Warto zadaé sobie pytanie, czy chcemy zy¢
w miastach, gdzie dominuje ruch kotowy, a pieszemu pozostawiony jest waski
skrawek chodnika owianego spalinami; w miastach, gdzie dojazd do pracy mie-
rzony jest w godzinach, a smog zabija kilkadziesiat tysigecy ludzi rocznie? Jakie
praktyki powinny by¢ stosowane, aby zahamowa¢ dehumanizacj¢ miast, zwigk-
szajac znacznie poziom zycia mieszkancow’?

Wzrost znaczenia logistyki miejskiej w zréwnowazonym transporcie

Modernistyczne podejscie do wizji miasta wigzato si¢ z dominacja ruchu
kolowego i obnizeniem rangi pieszych. Jednakze wraz z rozwojem urbanizacji
idea ta zmieniata swoj ksztatt, obierajac droge reurbanizacji. Odkrywanie na nowo
tradycyjnej wizji miasta i nadrzednego znaczenia centrum nieodtgcznie niesie
za sobg nowe trendy ku odzyskiwaniu terenéw miejskich i efektywnym funk-
cjonowaniu z jednoczesng §wiadomoscig ochrony srodowiska. Znaczacej wagi

5 Emisja pytéw i szkodliwych gazow pochodzaca z lokalnych kottowni weglowych
i domowych piecow grzewczych.

¢ Stezenie pylow zawieszonych, o $rednicy mniejszej niz 10 mikrometrow.

7 http://kobieta.onet.pl/zdrowie/zycie-i-zdrowie/choroby-ktorymi-ryzykuja-mieszkancy-
-krakowa-wdychajac-smog/ds6kff [dostep: 10.12.2016].
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nabrato zatem zjawisko zrownowazonego transportu. Zasadniczo istota tego ter-
minu jest zapewnienie wysokiej jakosci komunikacji z rownoczesng dbatoscia
o srodowisko naturalne. Polityka transportowa w tym procesie nastawiona jest
na implementacj¢ takich systeméw komunikacyjnych, ktére zaspokajaja spoteczne
potrzeby mieszkancow, takie jak bezpieczenstwo podréozowania, dostepnosc oraz
wysoki komfort i jako$¢ oferowanego taboru. Ponadto poprzez zrownowazony
transport rozumiemy wszelkie rozwigzania, ktore sprzyjaja ochronie srodowiska
poprzez ograniczenie wytwarzania szkodliwych gazéw i odpadow oraz wykorzy-
stanie odnawialnych zrédet przy jednoczesnym minimalizowaniu zajmowanych
terenow miejskich i poziomu hatasu?®.

Zrownowazona mobilnos¢, by sta¢ si¢ konkurencyjna wobec transportu
samochodowego, stosuje game dziatan poprawiajacych jako$¢ ustug transportu
zbiorowego. Dziatania te obejmuja migdzy innymi poprawg infrastruktury do-
stosowanej do potrzeb transportu miejskiego, pieszych oraz osob, dla ktorych
funkcjonowanie w przestrzeni miejskiej stanowi trudnos¢. Szczegolny nacisk
ktadziony jest na zakup nowoczesnego taboru lub odnowe obecnego, tak aby byt
przystosowany do transportu wozkow czy rowerow.

Rysunek 1. Tramwaj niskopodlogowy posiadajacy wysuwang platforme

Zrédlo: www.ztm.waw.pl [dostep: 15.12.2016].

8 D. Mitaszewicz, B. Ostapowicz, Warunki zrownowazonego rozwoju transportu w swietle
dokumentow UE, [w:] Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzqdzania nr 24, B. Kryk
(red.), Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2011, s. 108.
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Przyktadem pojazdow spetniajacych te kryteria sa tramwaje 1 autobusy ni-
skopodlogowe posiadajace specjalng platforme (rys. 1), ktéra zmniejsza obszar
migdzy kraweznikiem a progiem pojazdu utatwiajac tym samym wjazd wozkow.
Che¢ uzycia platformy zostaje zasygnalizowana w momencie, gdy podrdzujacy
nacisnie jeden z kilku specjalnie oznaczonych przyciskow umieszczonych na ze-
wnatrz lub wewnatrz pojazdu. Ponadto w srodku wyznaczone sg miejsca z opar-
ciem i pasami zapewniajgce bezpieczenstwo osobom poruszajgcym si¢ na wozku.
Osobom niepelnosprawnym przyjazny jest tez system gtosowego zapowiadania
kolejnych przystankéw oraz przyciski z napisami Braille’a.

Kolejnym krokiem utatwiajagcym funkcjonowanie osobom niewidzacym jest
wprowadzenie dzwigkowego systemu identyfikacji srodkow transportu miejskiego,
ktory polega na uaktywnieniu, poprzez naci$nigcie przycisku na specjalnym pilocie,
dzwieku z informacjg o numerze linii i kierunku jazdy nadjezdzajacego pojazdu.

Ponadto zréwnowazony transport ktadzie nacisk na rozbudowg tras komuni-
kacji miejskiej i dostosowanie potgczen do obecnych zapotrzebowan mieszkan-
cow, tak by zlikwidowac¢ miejsca, ktore aktualnie nie sg obstugiwane przez trans-
port zbiorowy. Rezultatem wymiany taboru oraz przebudowy tras automatycznie
staje si¢ zwickszona liczba odbiorcow cenigcych sobie atrakcyjno$¢ komunikacji
miejskiej; dziatania te wptywaja rowniez na zwigkszenie predkosci i skrocenie
czasu przejazdu. Optymalizacji czasu, w jakim komunikacja bedzie pokonywata
wyznaczone odcinki trasy, sprzyja rowniez brak schodow przy wejsciu do pojaz-
du, jest to znaczgca minimalizacja czasu potrzebnego na wymiang pasazerow’.

Zjawiskiem utrudniajacym poruszanie si¢ transportu zbiorowego w uktadach
drogowych miast jest kongestia transportowa. Dzialania zmierzajace ku zrowno-
wazonemu transportowi to organizacja ruchu, ktora darzy szczegdlnymi przywi-
lejami transport zbiorowy. Uprzywilejowana pozycja jest mozliwa do osiggnigcia
przez wydzielenie na drogach specjalnych pasow dajacym pierwszenstwo pojaz-
dom transportu zbiorowego. Zazwyczaj buspasy tworzone sa w miejscach, gdzie
w godzinach szczytu miasta spotykajg si¢ ze zjawiskiem kongestii samochodowe;.
Z uzycia takiego typu rozwiagzania moze pochwali¢ si¢ wiele polskich miast, ta-
kich jak Warszawa, 1.0dZ czy Wroctaw. Rozwigzaniem spotykanym coraz czes$-
ciej jest tworzenie pasow autobusowo-tramwajowych. System pozwala autobusom
1 tramwajom na korzystanie z tej samej specjalnie wydzielonej przestrzeni oraz
umozliwia zatrzymywanie si¢ na wspolnych przystankach.

Korzysci pltynace z zastosowania buspaséw i pasoOw autobusowo-tramwa-
jowych to przede wszystkim zwigkszenie atrakcyjnosci tego srodka lokomocji
w zwigzku z omini¢ciem newralgicznych i zakorkowanych miejsc. Nadanie przy-
wilejow autobusom i zastosowanie pasow, na ktorych poruszac si¢ mogg zarowno

% M. Jurczak, Integracja i konkurencja jako sposoby ksztaltowania publicznego transportu
zbiorowego na przyktadzie aglomeracji poznanskiej, Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu, Po-
znan 2013, s. 17-19.
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tramwaje, jak i autobusy, przyczynia si¢ do znacznego skrocenia czasu przejazdu,
bezpiecznej wymiany pasazerow i utatwia przesiadanie sie'.

Rysunek 2. Buspasy na drogach miejskich

Zrédio: www.ztm.waw.pl [dostep: 15.12.2016].

W celu poprawy atrakcyjnosci komunikacji miejskiej i zwigkszenia liczby
podréznych prowadzi si¢ dzialania polegajace na integracji taryfowej. Proces ten
ujednolica rozne systemy biletowe poprzez porozumienie miedzy organizatorami
komunikacji zbiorowej. Integracja taryfowa oznacza jeden bilet, ktory umozliwia
dokonanie jednego przejazdu, lub bilet wazny przez dany okres, umozliwiajacy
podréz réznymi srodkami transportu. Dobrym przyktadem zintegrowanego sy-
stemu wspolnego biletu jest publiczny transport w Londynie. Zwiedzajacy, juz
od roku 1982, maja mozliwo$¢ podrézowania komunikacjg zbiorowa, wykorzy-
stujac do tego specjalng karte Travelcard. Karta jest specjalnym biletem obej-
mujacym kazdy $rodek komunikacji, niezaleznie od tego, czy pasazer wybierze
tramwaj, autobus, metro lub pociag. Dzigki implementacji systemu wspdlnego
biletu i jednoczesnemu uatrakcyjnieniu komunikacji zbiorowej w Londynie znacz-
nie zmniejszyla si¢ liczba 0sob poruszajacych si¢ transportem indywidualnym.

10" Studium mozliwosci uprzywilejowania komunikacji autobusowej w Warszawie, http://si-
skom.waw.pl/komunikacja/buspas/Studium-buspasy.pdf [dostep: 20.12.2016].
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System zintegrowanej taryfy pozwala uzytkownikowi transportu miejskiego
na przesiadki bez koniecznos$ci zakupu nowego biletu. Nalezy jednak rownocze$nie
zadba¢ o ptynno$¢ i bezpieczenstwo takich przesiadek. W tym celu podejmowane
sa dziatania dostosowania infrastruktury oraz integracji rozktadoéw jazdy, tak aby od-
jazdy jednego $rodka komunikacji byty skoordynowane z odjazdami drugiego''.

Przesiadki w systemie transportowym odgrywaja znaczaca role. Istotne
jest zatem zapewnienie pasazerom komfortowego i funkcjonalnego korzystania
z przystankow oraz sprawng i bezpieczna zmiane srodka komunikacji. Obecnym
trendem w transporcie zbiorowym jest odejscie od uktadu linii bezposrednich
na rzecz systemu przesiadkowego, ktory integruje przystanki réznych przewoz-
nikéw w wezty komunikacyjne.

Wezet przesiadkowy to zintegrowanie réznego rodzaju srodkow lokomocii,
poczawszy od lokalnej komunikacji miejskiej, takiej jak autobus czy tramwaj,
po transport kolejowy dalekobiezny, z jednoczesnym rozwojem infrastruktury
rowerowej 1 ruchu pieszego. Niezwykle wazne jest tez zapewnienie wygodnej
zmiany transportu indywidualnego na zbiorowy, co osiggane jest poprzez wy-
posazanie wezta w parkingi. W wielu miastach, w szczegdlnosci w duzych aglo-
meracjach, wezty znalazty swoje zastosowanie. Co wigcej, staty sie priorytetem,
ktory ma na celu zaspokojenie coraz to wigkszych potrzeb pasazerow. Uwaza sig,
ze miedzy przystankami odlegto$¢ powinna wynosi¢ maksymalnie 200 m, a czas
oddzielajacy punkty docelowe nie powinien zajmowac wiecej niz 3 minuty'?. Pa-
sazerowie dzigki temu moga si¢ przemieszcza¢ w optymalny i efektywny sposob,
ktory jest bezkolizyjny, a wigc bezpieczny. Infrastruktura wezla przesiadkowego,
aby spetnia¢ swoje funkcje dostosowane do wymagan obecnych i potencjalnych
klientow komunikacji miejskiej, powinna sktadac sie:

— ze specjalnie wydzielonych miejsc, gdzie podrdzujacy ma mozliwosé za-
trzymania si¢ i odpoczynku w trakcie swojej podrozy;

— z dobrze widocznych przystankow, wyposazonych w czytelny rozktad jazdy;

— z systemow informujacych o czasie przyjazdu srodkow komunikacji;

— z punktow, gdzie mozna dokona¢ zakupu biletow czy zasiegna¢ informacji;

— z parkingo6w, na ktorych pasazerowie moga zostawic¢ samochod i dalej po-
ruszac si¢ za pomocg transportu zbiorowego;

— ze stojakow dla 0sob poruszajacych si¢ rowerami;

— ze wszystkich udogodnien dla 0os6b niepelnosprawnych'.

Wezty przesiadkowe, utatwiajgc transport podrézujacym i optymalizujac
przeptyw ludzi w logistyce miejskiej, znalazty swoje zainteresowanie w Lodzi,

" G. Hazel, R. Parry, Making cities work, Academy Editions, London 2003, s. 153.

12 K. Witkowski, Aspekt logistyki miejskiej w gospodarowaniu infrastrukturq transportowq
miasta, http://www.bibliotekacyfrowa.pl/Content/34662/013.pdf [dostep: 20.12.2016].

13 M. Michatowska, Procesy integracyjne wybranych systemow transportowych, Wydawni-
ctwo Akademii Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego, Katowice 2007, s. 67—69.
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ktora jest uwazana za lidera we wdrazaniu systemu, gdzie gtownym zalozeniem
jest zintegrowanie wszystkich srodkow komunikacji. Obecnie przy dworcu kole-
jowym L6dz Fabryczna powstal najnowocze$niejszy w kraju multimodalny wezet
przesiadkowy, ktory integruje kolej aglomeracyjng, konwencjonalna, autobusowa,
komunikacje¢ dalekobiezng, komunikacje miejska oraz prywatny transport indy-
widualny, ponadto dysponuje réznego rodzaju ustugami dla podrézujacych.

Inwestycja w system wezta przesiadkowego pozwala wdraza¢ kolejne rozwia-
zania majgce na celu przede wszystkim zwigkszenie atrakcyjnosci i dostepnosci
komunikacji miejskiej. Dziataniami takimi sg innowacyjne systemy parkingowe
Park&Ride" oraz Bike&Ride", ktore stosowane sg w obszarach, gdzie podrozu-
jacy rowerem badz autem z tatwos$cia przesiadzie si¢ do komunikacji zbiorowe;.
Systemy te zintegrowane sg z przystankami komunikacji zbiorowej, dlatego po-
drozujacy moze bezplatnie skorzysta¢ z mozliwosci zostawienia swojego pojazdu
na specjalnie wydzielonym parkingu i wybraé¢ odpowiedni dla niego srodek ko-
munikacji miejskiej. Zatozeniem dziatania systeméw parkingowych Park&Ride
oraz Bike&Ride jest gldwnie zatrzymanie ruchu transportu indywidualnego
na obrzezach aglomeracji w celu ograniczenia liczby samochodow wjezdzaja-
cych do centrum miasta. Innowacyjne parkingi wyraznie znalazty swoje poparcie
w warszawskiej polityce transportowe;j, jednak flagowym przyktadem jest Berlin,
gdzie stworzona zostata cata sie¢ parkingdow Parkd&Ride w obszarach, w ktorych
obserwuje sie najwiekszy przeptyw podrozujgcych'®.

Ograniczenie liczby pojazdéw transportu indywidualnego jest rowniez osia-
gane poprzez metod¢ carpooling. Dziatanie tej metody opiera si¢ na systemie
grupowych dojazdow, ktorego glownym zatozeniem jest oferowanie przejazdow
innym podrézujagcym w celu zwigkszenia liczby 0sob korzystajacych z jednego
samochodu. Obecnie powstato wiele sposobow, takich jak serwisy internetowe czy
portale spoteczno$ciowe, ktore sg wykorzystywane przez ten system'”.

Spadek kongestii poprzez wplyw na przepustowos¢ ulic

Nawet najbardziej efektywny i sprawny system transportu publicznego, szcze-
golnie w $cistym centrum miasta, nie poradzi sobie w calosci ze zjawiskiem kongestii
w stale rozwijajacych si¢ aglomeracjach. Niezbedne staje si¢ wowczas zarzadzanie

14 Parking zlokalizowany w poblizu peryferyjnych przystankow przeznaczony dla 0sob ko-
rzystajacych z publicznego transportu zbiorowego.

15 System parkingow dla rowerdw, ktory umozliwia bezpieczne pozostawienie swojego rowe-
ru i kontynuacj¢ dalszej podrézy przy uzyciu publicznego transportu zbiorowego.

16 D. Hubicka, Znaczenie wezlow przesiadkowych w transporcie publicznym, http://yegroup.
pl/wpcontent [dostep: 20.12.2016].

17" Stownik pojec strategii rozwoju transportu do 2020 roku, Ministerstwo Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej, 2014-12-13, s. 3.
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1 organizacja ruchu transportu indywidualnego. Do sposobow organizacji ruchu ko-
munikacji samochodowej nalezy wplyw na chtonnos¢ parkingowa poprzez wpro-
wadzanie ptatnych miejsc, implementacja systemow informatycznych ostrzegaja-
cych kierowcow o utrudnieniach, a takze metoda carpooling czy proces zwigzany
z uspokajaniem ruchu. Szczegolng uwage w ostatnich czasach poswigca si¢ zjawisku
uspokajania ruchu, ktérego celem jest zniesienie dominacji samochodow na rzecz
podwyzszenia bezpieczenstwa i jakosci obstugi pasazerow. Metoda pochodzi z ho-
lenderskich osiedli, gdzie juz na poczatku lat 70. znalazta swoje zastosowanie i stata
si¢ wzorem do nasladowania ku ograniczeniu ruchu kotowego w miastach.

System uspokajania ruchu to zbiér wielu rozmaitych dziatan realizujacych
jego glowne zatozenia. Do czgsto spotykanych dzialan skutecznego uciszania ru-
chu nalezy ograniczanie predkosci do 30 km/h w miejscach stwarzajacych trud-
nos$ci pieszym w poruszaniu si¢. Na zmniejszenie predkosci wptyw moze mieé
réwniez inna niz asfaltowa nawierzchnia ulic. Pojazdom samochodowym znacznie
trudniej jest rozwina¢ duza predkos¢ na drogach wytozonych kostkg lub inng
niewygodng forma nawierzchni. Ponadto na skrzyzowaniach lub przejsciach dla
pieszych stosuje si¢ spowalniajace progi lub wypukte, a takze zmuszajace kierow-
ce do zwolnienia platformy. Uspokojenie ruchu uzyskuje si¢ takze, zwezajac ulice
1 tworzac tym samym tzw. ,,waskie gardla” w newralgicznych obszarach mia-
sta. Przeptyw samochodow staje si¢ w takim miejscu spokojniejszy, ptynniejszy,
a przede wszystkim bardziej bezpieczny dla pieszych uzytkownikow drogi'®.

Tramwaje jako trzon komunikacji nowoczesnych miast

Tramwaj w shuzbie transportu publicznego jest nicodtgcznym elementem no-
woczesnych metropolii, stanowigc czgsto trzon catej komunikacji. Pierwsza linia
kolejowa okres$lana mianem ,,tramwaju” zostata otwarta w 1804 roku w Wielkiej
Brytanii i stuzyta do transportu wegla oraz rudy zelaza, za$ pierwszy tramwaj miej-
ski pojawil si¢ w Nowym Jorku w 1832 roku. Wagoniki ciggniete byty przez konie
po szynach zabudowanych w jezdni. Sieci tramwajow miejskich rozwijaty sie preznie
do II wojny $wiatowej, natomiast w zwigzku z gwattownym wzrostem zamoznoS$ci
spoteczenstwa i rozwojem technologicznym w dziedzinie motoryzacji wiele z nich
zostato rozebranych na rzecz poszerzenia arterii drogowych. Mowiono wowczas,
ze tramwaj wraz z infrastrukturg jest zbyt kosztowny lub tez kompletnie niepotrzeb-
ny. W 1971 roku prezydent Francji Georges Pompidou oznajmil, iz miasto musi zaad-
aptowac si¢ wytacznie do potrzeb samochodu. W kraju zlikwidowane zostaly prawie
wszystkie linie tramwajowe, aby paradoksalnie odrodzi¢ si¢ pod koniec XX wieku
w zupelnie nowej formie, stanowigc najwazniejszy srodek miejskiego transportu.

18 S. Kauf, Logistyka jako narzedzie redukcji kongestii transportowej w miastach, http:/
www.logforum.net/pdf/6 1 4 10.pdf [dostep: 02.01.2017].
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Bodzcem do zmian stat si¢ gigantyczny wzrost kongestii, kryzys paliwowy na prze-
tomie lat 1979/80 oraz reorganizacja koncepcji planowania przestrzeni miejskich.
7 300 europejskich miast posiadajacych system tramwajow w latach 80. dzi$ ponad
400 moze cieszy¢ si¢ elektrycznym miejskim transportem szynowym, z kolejnymi
100 w planach lub w trakcie budowy. Niemcy mogg poszczyci¢ si¢ najwigkszg iloscig
sieci tramwajowych w Europie, stanowig podstawe komunikacji w prawie 60 aglo-
meracjach, rozciggajac si¢ na ponad 3000 kilometrow. Natomiast to Francja stwo-
rzyta prawdziwe dzieta sztuki na szynach, stanowigce powdd do dumy wigkszosci
swoich miast. ,,Tramwaj jest zatozeniem urbanistycznym stulecia”, mawial Alain
Chenard — prezydent Nantes. Szereg zalet zaczyna si¢ od braku emisji jakichkolwiek
zanieczyszczen, niskiego koszt eksploatacji i energochtonnosci. Tramwaj zuzywa
niewiele wigcej energii niz samochod pokonujacy 1/5 tej samej trasy. Zawdzigcza
to tarciu tocznemu, wysokiej efektywnosci silnikow elektrycznych oraz zwracaniu
energii wytwarzanej podczas hamowania do sieci trakcyjnej. Niezaprzeczalng zaletg
jest niski poziom emisji hatasu, w szczegolnosci przy torach potozonych na trawia-
stej powierzchni. Zastgpienie autobusu tramwajem wg badan prowadzi do wzrostu
zainteresowania transportem publicznym na danej trasie, w sredniej wysokosci 25%.
Za wzorcowy przyktad moze postuzy¢ Monachium, gdzie trasa z Max-Weber-Platz
do Ostfriedhof, otworzona w 1997 roku, uzyskata o 50% wigksze zainteresowanie niz
ta sama obstugiwana przez autobus. Tramwaj wygrywa rowniez jesli chodzi o pojem-
nos¢, gdyz moze przewiez¢ dwukrotnie wigcej pasazerdw niz autobus'®.
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218 os6b = 1 tramwaj = 2 auobusy przegubowe = 145 samochodow

Rysunek 3. Zestawienie pojemnosci poszczegélnych Srodkéw transportu

Zrédlo: H. Konig, G. Heipp, The Modern Tram in Europe, Alfred Aumaier GMBH, Munich 2008.

" J. Wesotowski, op. cit., s. 12—14.
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Francuskie aglomeracje pokazuja, ze tramwaj nie stanowi tylko wysoce wy-
dajnego 1 mato inwazyjnego $rodka komunikacji, jest przede wszystkim symbo-
lem humanizacji przestrzeni miejskiej i oddania centrum cztowiekowi. Budowa
tramwaju stanowila najwazniejsze wydarzenie w zyciu miast, a zarazem bodziec
do szeroko pojetej rewitalizacji. Rady miast francuskich ograniczyty dostep samo-
chodow do centrow, przebudowaty przestrzen miejska przyznajac wigcej miejsca
pieszym i rowerzystom. Migjsca na torowiska wygospodarowywane byty poprzez
zwezenia jezdni, czasami eliminujac ruch kotowy lub skutecznie go ograniczajac.
System tramwajowy moze by¢ harmonijnie wbudowany w przestrzen miejska lub
nadawac jej kompletnie nowy wymiar, stajac si¢ atrakcja sama w sobie, przycia-
gajacy turystow z catego Swiata, jak tramwaje w Lyonie zaprojektowane na ksztatt
jedwabnikéw morowatych?’. Problem instalowania sieci trakcyjnej w historycz-
nych centrach miast, ktére znaczaco ingerowaty w estetyke kwartatow miejskich,
zostal rozwigzany poprzez zasilanie akumulatorowe lub zastosowanie trzeciej szy-
ny zamontowanej w izolowanych odcinkach w osi toru, podtaczanych do napigcia
doktadnie w momencie, gdy znajduje si¢ nad nimi tramwaj. Powyzsza metoda
zostata wdrozona w zycie przez firm¢ Innorail w §rodmiesciu Bordeaux.

Rysunek 4. Tramwaj w Lyonie przypominajacy jedwabnika morowatego

Zrédlo: https://commons.wikimedia.org [dostep: 10.12.2016].

2 H. Konig, G. Heipp, The Modern Tram in Europe, Alfred Aumaier GMBH, Munich 2008, s. 61.
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W Polsce w czasach nowego tysigclecia rola tramwaju nabrata zupetnie no-
wego znaczenia. Zauwazono mozliwos¢ stworzenia Srodka transportu taczacego
w sobie najlepsze cechy metra i tramwaju, czyli bezkolizyjnos$¢, niskie koszty
eksploatacji, stosunkowo wysoka predkos¢ komunikacyjng i brak emisji spalin.
Zaowocowalo to powstaniem systemow szybkiego tramwaju miejskiego w Pozna-
niu, Szczecinie i Krakowie. Sg one w znacznym stopniu niezalezne od pozostatej
komunikacji, posiadajac wydzielone torowiska?', wiadukty, nasypy lub odcinki tu-
nelowe, pozwalajac na osiggnigcie sredniej predkosci w wysokosci 27 km/h (zbli-
zonej do predkosci metra w duzych aglomeracjach). W innych miastach Polski
roOwniez zauwazono szereg profitow zwigzanych z systemem transportu miejskie-
go opartym na tramwajach. £6dz postawita na rozbudowe dwoch gtownych osi
komunikacyjnych, wschod—zachdd (zwane popularnie trasa W—Z) oraz pdinoc—
potudnie (podstawa L.odzkiego Tramwaju Regionalnego) stanowiacych trzon ko-
munikacji miejskiej. Z zalozenia autobusy majg za zadanie dowozi¢ mieszkancow
do tramwaju lub zapewnia¢ komunikacje w miejscach, gdzie tramwaju nie ma?2,
Priorytet nadany tramwajom widoczny jest szczegélnie w miejscu przystanku
L6dZ Centrum, stanowiacego istotny wezel przesiadkowy. Zlikwidowano przej-
$cia podziemne, czteropasmowa ruchliwa arteri¢ wprowadzono do tunelu, pro-
ponujac w zamian estetyczng przestrzen miejska dla pieszych i rowerzystow.

Rysunek 5. Nowoczesny wezel przesiadkowy dla tramwajéw w centrum Lodzi
Zrédlo: http://www.zdit.uml.lodz.pl [dostep:10.12.2016].

21 http://www.gs24.pl/tag/szczecinski-szybki-tramwaj [dostep: 15.12.2016].
22 Plan transportowy dla Lodzi, http://www.komunikacjazbiorowa.pl/2014/11/plan-transpor-
towy-dla-odzi-tramwaje.html [dostep: 15.12.2016].
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Bus rapid transit (BRT) — Metro autobusowe

Komunikacja autobusowa, powszechna w wielu miastach catego $wiata,
zazwyczaj nie stanowi najbardziej wydajnego srodka transportu i odgrywa role
tacznika migedzy odlegtymi dzielnicami a metrem lub tramwajem. Jednakze
w wielu metropoliach Ameryki Lacinskiej autobusy stanowig gtowny transport
miedzy dzielnicami oraz spetniajg zadanie lokalnych dystrybutorow ruchu pasa-
zerdw. Intensywnie obstugiwane sieci migdzydzielnicowe nosza nazwe Bus Rapid
Transit (BRT). Systemy BRT zdobyty popularno$¢ jako niskokosztowa alternaty-
wa dla transportu szynowego w postaci tramwajow, lekkiego metra lub metra nie
do zaakceptowania dla biednych miast potudnia. Pierwszym miastem oferujagcym
powyzsze rozwigzanie byta Kurytyba w Brazylii, ktorej prezydent odnosit si¢
do BRT jako metra na powierzchni. Znajduje si¢ ono gdzie$ pomigdzy metrem
a regularnymi liniami autobusowymi, oferujac szybkos$¢ i niezawodnos$¢ pocig-
gow, a takze elastycznos¢ i niski koszt autobusow.

Rysunek 6. Przystanki BRT w ksztalcie tuby w Kurytybie

Zrédlo: http://ibikekrakow.com [dostep:10.12.2016].

BRT zawdzigcza osigganie wysokiej predkosci wydzielonym, dedykowanym
jezdniom, specjalnie wybudowanym estakadom i tunelom oraz bezwzglgdnemu prio-
rytetowi na skrzyzowaniach. Linie BRT w Kurytybie sktadaja z linii dowozacych
oraz linii ekspresowych dzielacych si¢ na Linha Direta, dziatajacych miedzy cen-
trum a peryferiami, oraz Expressos Biariculados, operujacych na kilku wydzielonych
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trasach, przebiegajacych wzdluz najwazniejszych arterii miejskich. Transport zinte-
growany jest dzigki 21 terminalom autobusowym potozonym w ro6znych czesciach
miasta. Same przystanki zbudowane sg w sposéb wysoce nietypowy, sktadajg si¢
z konstrukeji w ksztalcie tuby wyniesionej na poziom podtogi autobusu?®.

Pojazdy nie posiadaja schodow, dlatego tez kierowca, zatrzymujac si¢ na przy-
stanku, musi trafi¢ doktadnie ,,drzwi w drzwi”. BRT obstugiwane jest poprzez
autobusy przegubowe, lub dwuprzegubowe (o pojemnosci zblizonej do tramwaju)
posiadajace wigkszg liczbe drzwi niz ich konwencjonalne odpowiedniki. Autobusy
uzywaja czystych silnikow diesla, w wiekszos$ci spetniajacych standardy Euro 111
i Euro IV w zakresie emisji spalin.

Podsumowanie

Doswiadczenia z przeszlosci dobitnie pokazuja, iz rozbudowa infrastruktu-
ry liniowej transportu kotowego powoduje zwigkszenie ruchu, co w rezultacie
prowadzi do kongestii, zanieczyszczenia powietrza i znacznego obnizenia zycia
mieszkancow. Jedynym wyjsciem z tej sytuacji wydaje si¢ istotny wzrost zain-
teresowania logistyka miejska, co wigze si¢ z powinno$cia stworzenia oferty za-
spokajajacej potrzeby kazdej grupy spotecznej, szczegdlnie tych, ktorzy uzywaja
samochodu jako podstawowego $rodka transportu. W erze reurbanizacji i ponow-
nego wzrostu znaczenia centrum transport publiczny musi zapewni¢ szybkie, wy-
godne i bezpieczne jego potaczenie z kazda dzielnicg miasta. Konieczne wigc jest
stworzenie lub modernizacja istniejgcej infrastruktury liniowej oraz punktowe;j
w duchu formowania nowoczesnych miast przysztosci przyjaznych cztowiekowi.
Stosuje si¢ szereg dziatan stuzacych uatrakcyjnieniu transportu publicznego i na-
daniu mu priorytetu w celu ograniczenia ruchu samochodowego, ktory obecnie
zdominowat transport w miescie.
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Streszczenie

We wspolczesnym swiecie logistyka miejska odgrywa fundamentalna role w tworzeniu przy-
jaznych spoteczenstwu zielonych metropolii rozwijajacych si¢ w sposob zrownowazony. Od nasta-
nia ery reurbanizacji kluczowe znaczenie ma zapewnienie nowoczesnych, szeroko rozproszonych
systemow tranzytu masowego, pozwalajacych kazdemu mieszkancowi na szybki i wygodny dojazd
do centrum miasta. Zakaz wjazdu samochodem do pewnych obszarow $rédmiejskich, a takze prze-
ksztatcanie drog w torowisko trawiaste to tylko niektore z powszechnych planow urbanistycznych,
ktore maja na celu przywrocic priorytet pieszym, a odebraé¢ obecnie zdominowanym pojazdom
samochodowym. Szczegdlne znaczenie ma zaspokajanie coraz to wigkszych potrzeb pasazerow
komunikacji miejskiej, tworzac wysokiej jakos$ci systemy transportu publicznego oraz korzystajac,
w zaleznosci od wielkosci i ggstosci miasta, z taboru tramwajowego, toréw kolejowych lub BRT.
Stowa kluczowe: logistyka spoleczna, miasto, nowoczesnos¢, ustugi logistyczne



