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Analiza wybranych miast polskich pod katem funkcjonowania miejskiego
transportu towarowego

WSTEP

Miejski transport towarowy jest system dynamicznym o bardzo duzej ztozonosci, wynikajacej
mi¢dzy innymi ze znacznej liczby zroéznicowanych jego uczestnikow (dostawcow ustug
logistycznych, nadawcow, odbiorcow, witadze miast i regionéw, mieszkancéw i odwiedzajacych
miasta itp.), licznych ograniczen (np. regulacji dotyczacych ruchu drogowego), fragmentacji
przeptywow dobr, ktora ogranicza efektywnos¢ realizowanych przewozow, newralgicznych polaczen
w lancuchu dostaw (przetadunki, kontakty z klientami, realizacje dostaw ostatniego kilometra),
a takze ryzyka wystgpowania konfliktow migdzy oczekiwaniami poszczegdlnych interesariuszy
(np. mieszkancow i przewoznikow). Problemy te przysparzaja znacznych trudnosci w organizacji
wdrazanie rozwiazan pozwalajacych na bardziej efektywne zarzadzanie procesami przewozu
I realizacji dostaw w miastach.

Jednym z kluczowych czynnikéw niezbgdnych do zapanowania nad rosnacym brakiem
uporzadkowania w obrgbie miejskiego transportu towarowego oraz warunkujacym jego
zrownowazony rozwoj jest efektywne zarzadzanie przeptywami dobr pomigdzy poszczegdlnymi
stronami zaangazowanymi w mniejszym lub wigkszym stopniu w jego funkcjonowanie. Brak danych
na temat strumieni tadunkoéw, kierunku ich przepltywu, struktury itp. przyczynia si¢ do trudnos$ci
w zapanowaniu nad nimi i kierowaniu w sposéb ograniczajacy ich negatywne oddziatywanie na
organizm miejski, a w szczeg6lno$ci na srodowisko 1 mieszkancow. Aspekty te zostaly uwzglednione
w wielu europejskich projektach, ukierunkowanych na rozwoj zréwnowazonego miejskiego
transportu towarowego, takich jak BESTUFS/BESTUFS 11 [5], CITYLOG [6], CITYMOVE [7],
SUGAR [9], czy C-LIEGE [8]. Rowniez dokumenty wskazujace kierunki rozwoju systemow
transportowych w Europie zwracaja uwage na te zagadnienia. Uwypuklono je migdzy innymi
w ,,Planie dziatan na rzecz mobilno$ci w miastach”, opublikowanym przez Komisj¢ Europejska [2].

Punktem wyjScia dla okre$lania przeptywow informacyjnych niezbgdnych dla skutecznego
zarzadzania transportem towarowym w miescie jest doglebna analiza ex ante biezacej sytuacji 1 stanu
danego systemu (miasta) oraz wiasciwa identyfikacja wystgpujacych w danej strukturze miejskie;j
problemow. Warto zauwazy¢, ze na ogo6t problemy dotyczace przewozu towardw, wystepujace
w roéznych miastach maja podobny charakter, jednakze specyfika samych miast sprawia, iz konieczne
jest stosowanie uszczegotowionej oceny, pozwalajacej na opracowanie rekomendacji odno$nie
rozwiazan, ktore moga poprawi¢ funkcjonowanie przewozow towarowych w obregbie danego miasta.

Zaprezentowane nizej rezultaty stanowia wynik pierwszego etapu prac badawczych podjetych
w ramach projektu ,,Badanie potrzeb informacyjnych $rodowiska heterogenicznego w systemie
zrOwnowazonego miejskiego transportu towarowego”, realizowanego przez Akademig¢ Morska
w Szczecinie, ktorego celem jest okreslenie struktur danych istotnych dla funkcjonowania
zrownowazonego miejskiego transportu towarowego, ustalenie zrddet ich pozyskiwania, stopnia oraz
zakresu integracji, a takze wskazanie metod ekstrakcji wiedzy z pozyskiwanych zasobdéw danych
i informacji, niezbednej dla poprawy sprawnos$ci przewozow towarowych w miastach. W ramach
pierwszego etapu prac przeprowadzana jest analizy wybranych miast w konteks$cie problemow
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w zakresie funkcjonowania systemu transportowego ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu
towarowego.

Projekt ,Badanie potrzeb informacyjnych §rodowiska heterogenicznego w  systemie
zrownowazonego miejskiego transportu towarowego” jest realizowany W ramach programu badan
podstawowych i finansowany ze srodkow Narodowego Centrum Nauki przyznanych na mocy decyzji
numer DEC-2012/05/B/HS4/03818.

1. ZNACZENIE ANALIZY FUNKCJONALNO-PRZSTRZENNEJ MIASTA DLA OCENY
FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU TOWAROWEGO

Pelna analiza miasta pod katem okres$lenia mozliwych do wdrozenia rozwiazan w zakresie
poprawy funkcjonowania miejskiego transportu towarowego obejmowaé powinna cztery podstawowe
zadania:

— analize struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta,

— analizg istniejacej w miescie infrastruktury,

— analiz¢ generowanych w obrgbie miasta przeptywow dobr,

— analizg istniejacych problemoéw, bedacych konsekwencja aktualnego stanu systemu.

Pierwszym krokiem analizy jest okreslenie podziatu przestrzeni miejskiej na strefy, rozumiane
jako fragmenty miasta posiadajace homogenicznag strukturg i specyfike¢ urbanistyczno-ekonomiczna.
Takie podejécie wynika z dwoch zasadniczych przestanek [4]:

— zréznicowanie funkcji miejskich w obrgbie poszczegdlnych stref implikuje uwzglednienie

réznych ,,dzwigni sukcesu” dla rozwiazan logistyki miejskiej;

— przenoszenie rozwiazan z jednej rzeczywistosci do drugiej ma wigksze szanse na sukces jesli

bedzie realizowane pomigdzy czgsciami miast o podobnych cechach.

Dokonywanie podziatu miasta na strefy nie powinno by¢ utozsamiane ani nie musi bezposrednio
wynika¢ z jego podziatu administracyjnego. Jako wyr6znikéw dla poszczegdlnych stref nalezy uzy¢
przede wszystkim parametrow opisujacych [4]:

— ogolne cechy urbanistyczne miasta (ggsto$¢ zaludnienia, specyfikg¢ zabudowan, uktad

architektoniczny, architekturg materialna itp.);

— specyfike infrastrukturalng (gléwnie topologi¢ sieci drdg, poziom kongestii, dostgpnosé

parkingow);

— charakterystyke ekonomiczng (m.in. ggsto$¢, profil oraz obszar prowadzenia dziatalno$ci

produkcyjnej, handlowej, rzemieslnicze;j);

— uwarunkowania regulacyjne, odnoszace si¢ do dzialan administracyjnych regulujacych ruch

miejski (przede wszystkim ograniczenia dostgpu do okreslonych obszaréw miasta, regulacje
w zakresie miejsc parkingowych i postojowych, ograniczenia w zakresie poruszania si¢
pojazddéw niespetniajacych okreslonych uwarunkowan itp.).

Warto réwniez wzia¢ pod uwage aspekty fizjonomii miasta, uwzgledniajac przy tym pigé
podstawowych elementow jego obrazu i odpowiadajace im wyrdzniki krajobrazowe, pamigtajac
jednakowoz, Ze pelnia one tutaj rolg uzupetniajaca i pomocnicza, pozwalajac migdzy innymi na
tatwiejsza identyfikacje niektorych charakterystycznych stref miejskich [1]:

— rejony i obszary (ang. districts): srodmiescie, tereny zielone, osiedla, dzielnice przemystowe,

zabudowania jednorodzinne, zabudowe rozproszona;

— granice i krawedzie (ang. edges): rzeki, skarpy, linie kolejowe, arterie komunikacyjne;

— drogi i przej$cia (ang. paths): arterie komunikacyjne, ulice miejskie, ciagi piesze, ciagi

rowerowe,

— wezly i punkty centralne (ang. knots): funkcjonalne, symboliczne;

— charakterystyczne punkty i dominanty (ang. landmarks): zabytki, wysokosciowce, gmachy

publiczne, symbole miasta, miejsca pamigci, inne funkcjonalne.

Interesujacym  przykladem moze by¢ tutaj miasto Swinoujscie W wojewodztwie
zachodniopomorskim, ktorego srodmiescie jako jedyne w Polsce nie posiada stalego potaczenia
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z ladem od strony Polski, co w sposob jednoznaczny definiuje podstruktury funkcjonalne tego miasta.
Prawobrzeze peini rol¢ administracyjna, mieszkaniowa, a takze wypoczynkowo-uzdrowiskowa,
natomiast lewobrzeze ma bardziej przemyslowy charakter, cho¢ znajduja si¢ tam réwniez liczne
osiedla, gldéwnie zabudowy jednorodzinne;.

Nalezy pamigtaé, aby przyjeta perspektywa nie skutkowata zbytnia fragmentacja analizowanej
rzeczywisto$ci. Dotyczy to zaréwno aspektu podzialu na strefy, jak rowniez wyrdzniania
wystgpujacych w  nich tancuchéow dostaw. Z jednej strony konieczne jest prawidlowe
zidentyfikowanie homogenicznych struktur miasta, ale z drugiej zbytnie rozdrobnienie powoduje
znaczne komplikacje przy organizacji badan. Z tych samych wzgledéw nie nalezy dokonywaé
zbytniej atomizacji analizowanych procesow przewozowych. Wptyw na owe aspekty ma w znacznej
mierze charakter miasta, jego wielkos¢, funkcje jakie pelni, a nawet obciazenie historyczne,
przejawiajace si¢ okreslona struktura sieci ulicznych oraz specyfika zabudowy.

Szczegbdlna uwage w powyzszym kontek$cie warto zwroci¢ na funkcje, jakie miasto realizuje
1 przyja¢ zatozenie, ze kazda z nich moze generowac zapotrzebowanie na dobra lub uczestniczy¢
w rynku przewozowym po stronie podazowej, stajac si¢ tym samym induktorem przeptywow dobr
[3]. Podstawowe funkcje miasta mozna zatem odnie$¢ bezposrednio do wyznaczanych stref i na tej
podstawie dokona¢ ich delimitacji.

Zasadniczym problemem, pojawiajacym si¢ przy wykorzystywaniu powyzszego podejscia jest
brak danych i trudnosci w ich akwizycji [3]. Przeprowadzane analizy powinny obejmowac przede
wszystkim [4]:

— analiz¢ generatoréw przeptywow, rozumianych jako formy dziatalnos$ci ekonomicznej, ktére

implikuja potrzebe realizacji operacji za- i wytadunku;

— analiz¢ dziatajacych lokalnie przedsigbiorstw oraz galezi transportu, w celu dokladnego
okreslenia przeptywow dobr w obrgbie miasta;

— analiz¢ przewoznikow, realizowana poprzez wywiady przeprowadzane w gtéwnych punktach
dostgpu do miasta, pozwalajacace okresli¢ struktur¢ przewozéw wchodzacych do obszaru
miejskiego 1 z niego wychodzacych;

— analiz¢ ruchu ulicznego, pozwalajaca okresli¢ sposdb organizacji potokéw ruchu w obregbie
infrastruktury drogowej.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze ocena biezacej sytuacji miasta w zakresie funkcjonowania systemu
przewozu i dystrybucji fadunkéw ma czgsto charakter subiektywny, a obszar planowany do objgcia
przedsigwzigciem ustalany jest niejednokrotnie a priori, przy uwzglednieniu zatozen strategicznych
miasta, planéw jego rozwoju, polityki itd.

2. CHARAKTERYSTYKA BADANYCH MIAST

W ramach pierwszego etapu realizacji projektu pod nazwa ,,Badanie potrzeb informacyjnych
srodowiska heterogenicznego w systemie zroOwnowazonego miejskiego transportu towarowego”
dokonano wstepnej analizy funkcjonowania transportu towarowego w wybranych miastach Polski.
Biorac pod uwagg takie kryteria, jak m.in. wielko$¢ 1 struktura urbanistyczna, liczba mieszkancow,
uwarunkowania gospodarcze oraz zaangazowanie we wdrazanie rozwiazan i projektow z zakresu
miejskiego transportu towarowego, wyselekcjonowano miast, do ktorych skierowana zostata ankieta
skoncentrowana na aspektach zwigzanych z problemami transportowymi wystgpujacymi w ich
obrebie. Ponizej zaprezentowano kluczowe rezultaty dla pigciu z nich — Gdanska, Krakowa, Poznania,
Katowic oraz Bydgoszczy.

2.1. Gdansk

Strukturg funkcjonalno-przestrzenng Gdanska wyznacza przede wszystkim tzw. dolny taras,
skupiajacy do niedawna wszystkie tereny zainwestowania miejskiego, ktéry mozna obecnie uznaé za
obszar w wigkszo$ci uksztattowany 1 wypeliony zainwestowaniem mieszkaniowo-ustugowym
i produkcyjnym. Tam potozone jest Srodmiescie z zabytkowymi strukturami historycznymi a takze
zespot portowo-przemystowy Nowego Portu i Portu Potnocnego. Historyczne dzielnice zostaly
w latach powojennych wypetnione zabudowa mieszkaniowa o charakterze blokowym. Przecigte sa

2406 Logistyka 3/2014




Logistyka - navka

gléwna osia komunikacyjna aglomeracji o kierunku pdétnoc—potudnie. Dolny taras w potudniowo-
wschodniej czgéci miasta obejmuje czes¢ zutaw Gdanskich i jest obszarem rolniczym. Dalej, po
stronie zachodniej dolnego tarasu przebiega krawedz Wysoczyzny Gdanskiej, w potnocnej czgsci
porosnicta lasami Trdjmiejskiego Parku Krajobrazowego, a w potudniowej wypelniona mniej
atrakcyjnymi i bardziej rozdrobnionymi zespotami terenéw otwartych i zabudowanych. Strefa ta
zawiera cickawe 1 warto§ciowe punkty ekspozycji czynnej krajobrazu. Gorny taras to tereny wlaczone
do miasta i zabudowywane w okresie powojennym. Wigksza czg$¢ tego obszaru nie jest jeszcze
zabudowana 1 stanowi gléwne tereny rozwojowe miasta. Tu zlokalizowano wazne inwestycje
transportowe: Obwodnic¢ Trojmiasta 1 lotnisko.

Na obszarze Gdanska znajduje si¢ wiele zespotow i obiektow zabytkowych wpisanych do rejestru
zabytkéw. Wéréd nich mozna wyrdzni¢ uktady urbanistyczne i krajobrazowe, obiekty architektury
sakralnej, zespoly dworsko-parkowe, fortyfikacje, obiekty uzytecznosci publicznej, budynki
mieszkalne, spichlerze, architektura przemystowa, cmentarze, pomniki 1 miejsca pamigci. Najwigksza
koncentracja obiektow wpisanych do rejestru zabytkow znajduje si¢ w najstarszych rejonach
osadnictwa, a wiec w Srodmiesciu i Oliwie. Stare Miasto znajduje sie w potnocnej czeséci dzielnicy
Srédmiescie. Od potudnia poprzez ulice Podwale Staromiejskie graniczy z Glownym Miastem, a od
zachodu z Nowymi Ogrodami i Grodziskiem. Przez Stare Miasto przeptywa Kanat Raduni tworzac
mata wyspg. Na terenie Gdanska znajduje si¢ ponad 15 budynkéw/kompleksow architektonicznych
o wysokosci powyzej 49 metrow. Wigkszo$¢ z nich przeznaczona jest pod funkcje mieszkalne lub
biurowe. Kwestia lokalizacji budynkow wysokosciowych w Gdansku jest szczegdtowo
przeanalizowana w opracowanym przez Biuro Rozwoju Gdanska Studium Lokalizacji Obiektéw
Wysokosciowych (SLOW).

2.2. Krakow

W strukturze funkcjonalno-przestrzennej Krakowa wyr6zni¢ nalezy zabytkowy obszar
historycznego centrum i otaczajaca go srodmiejska zabudowe o uporzadkowanym i komponowanym
uktadzie urbanistycznym, skupiajacy najwartosciowsze zespoty i obiekty zabytkowe. Wystepuje tu
najwyzsza, stale wzrastajaca, koncentracja ustug 1 administracji. Wysoki prestiz tego rejonu utrwala
si¢ pomimo powstawania nowych obszardw ustugowych. Tu zlokalizowane sa obiekty zwiazane
z funkcja metropolitalng Miasta: wyzsze uczelnie, placowki dyplomatyczne, urz¢dy administracji,
obiekty kultury. Kolejna istotna cze$cia uktadu miasta jest obszar ,starej” Nowej Huty, bedacy
dzielnica mieszkalno-ustugowa o wybitnie skoncentrowanej, zaprojektowanej strukturze. Sktadaja si¢
na nia wszystkie ksztattujace urbanistyke Krakowa elementy takie, jak ulice, place, zwarte pierzeje,
pasaze 1 wypelnione zielenia wngtrza. Plac Centralny oraz kolejne wngtrza placowe 1 skwery,
zrealizowane na osi symetrii catego zatozenia, tworza przestrzenie publiczne.

Zespoty osiedli zabudowy wielorodzinnej sa dominujacym terytorialnie i gabarytowo sktadnikiem
tkanki mieszkaniowej. W ich obrgbie wyrdzniaja sig¢ zespoty koncentrujace najwigksza liczbg
mieszkancow, o wyraznie monofunkcyjnym charakterze, takie jak: Bienczyce, Mistrzejowice,
Wzgorza Krzestawickie, Wola Duchacka, Piaski Nowe, Koztowek, Nowy Prokocim, Nowy
Biezandéw, Ruczaj. Sa to z reguly osiedla zabudowy blokowej z lat 60-80, zwlaszcza powstale
w systemie wielkoptytowym. Dopetnieniem zespotéw zabudowy wielorodzinnej sg zespoty zabudowy
jednorodzinnej, z ktorych zdefiniowany wyraz przestrzenny posiadaja migedzywojenne osiedla:
Osiedle Oficerskie, ,,Miasto ogréd” na Salwatorze, Cichy Kacik, Legionowo na Dgbnikach, otoczenie
placu Axentowicza. W strefie podmiejskiej Krakowa utrzymaty si¢ uktady dawnych wsi — ulicowek,
uzupehiane zespotami wspolczesnej zabudowy jednorodzinnej. Z punktu widzenia funkcjonowania
transportu towarowego istotna rol¢ odgrywaja obszary koncentracji przemystu. Zajmuja one znaczne
powierzchnie Miasta i Stanowia je tereny przemystowe HTS i wokol Kombinatu oraz takie zespoty
przemystowe jak: Bonarka, Zabtocie, Plaszéw, Lagiewniki, L¢g, Czyzyny, Grzegorzki.

Krakéw posiada strategiczne potozenie komunikacyjne, laczace glowne szlaki turystyczne
I tranzytowe (Tatry — Morze Baltyckie, Frankfurt — Kijow). Charakteryzuje si¢ siecia drogowo-uliczna
0 strukturze mieszanej, z przewaga elementow promienisto-obwodnicowych. Wokot centrum, zgodnie
z rozwojem historycznym, wytworzyly si¢ pierScienie lub ich elementy spinajace promienisty uktad
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drogowy. Obwodnice I i II sa juz kompletne, natomiast obwodnice III i IV wymagaja dalszych
inwestycji.

2.3. Poznan

Struktura funkcjonalno-przestrzenna Poznania uksztaltowata si¢ w oparciu o naturalne warunki
dolin rzek Warty i Cybiny. Gtowne zalozenia przestrzenne miasta to klinowo-pierscieniowy system
zieleni w miescie oraz uktad komunikacyjny podzielony na ramy.

Poznan potozony jest w obrgbie jednego z wazniejszych europejskich korytarzy transportowych,
faczacych zachodnia 1 wschodnia cze$s¢ Europy. Lezy w polowie drogi pomigdzy Berlinem
i Warszawa, 156 km od granicy polsko-niemieckiej. Stanowi wazny wegzet 7 dréog o znaczeniu
migdzyregionalnym i miedzynarodowym. Przez Poznan przebiega odcinek autostrady A2 z Warszawy
do Swiecka (z 13,3-kilometrowa obwodnica autostradowa w potudniowej czesci miasta ), ktory
docelowo prowadzi¢ bedzie do granicy polsko-biatoruskiej w Terespolu. Ruch tranzytowy,
szczegblnie pojazdoéw cigzarowych, wyprowadza z miasta, po ich calkowitym zakonczeniu, oddane
czesciowo do uzytku obwodnice Poznania: zachodnia i wschodnia.

Uktad drogowy miasta opiera si¢ na promienisto-pierscieniowym systemie ulic. Skladaja si¢ na
niego pier§cienie drogowe zwane ramami oraz promieni$cie rozchodzace si¢ od centrum ulice
wylotowe. W procesie ksztaltowania struktury urbanistycznej miasta wyksztalcity sig¢ trzy ramy
komunikacyjne. Obecnie I rama oraz Il rama istnieja w cato$ci, za$ Il rama fragmentarycznie. I rama
ulokowana jest najblizej centrum i pelni funkcje jego obwodnicy. II rama, na ktorej opiera si¢
wigkszos¢ ruchu tranzytowego oraz wewnatrzmiejskiego znajduje si¢ na obierzach S$rédmiescia
stanowiac jego umowna granicg. Nieistniejaca jeszcze III rama komunikacyjna pomyslana zostala
jako szybka wewnatrzmiejska obwodnica, ktéra miataby przeja¢ wigkszos¢ ruchu
migdzydzielnicowego oraz cigzki ruch docelowy. Jej powstanie zostato odlozone w czasie ze wzgledu
na olbrzymie koszty inwestycji. Budowe 36-kilometrowej bezkolizyjnej trasy ekspresowej otaczajacej
miasto wyceniono w 2008 r. na 9,14 mld zlotych.

2.4. Katowice

Struktura funkcjonalno-przestrzenna Katowic zdeterminowana jest podzialem na pig¢ zespot
dzielnic.

Zesp6t dzielnic srodmiescia obejmuje Srodmiescie, Osiedle Paderewskiego, Koszutke i Bogucice.
Srodmiescie stanowi $ciste centrum Katowic, a tym samym Metropolii Gérno$laskiej. Dominuja
W niej specjalistyczne funkcje z zakresu ustug komercyjnych i publicznych o randze metropolitalnej.
Tu skupione sa takze zabytkowe i nowoczesne budynki reprezentacyjne miasta 1 regionu. Uktad
funkcjonalno-przestrzenny dzielnicy tworza dwie osie kompozycyjne: o$ poétnoc-potudnie oraz o$
wschod-zachod. Osiedle Paderewskiego potozone jest w centralnej czgsci miasta po pdinocnej
i potudniowe;j stronie autostrady A4. Dzielnica petni trzy glowne funkcje: mieszkaniowa, handlowo-
ustugowa oraz rekreacyjna. Dzielnica Koszutka jest potozona na poloc od Drogowej Trasy
Srednicowej, po obu stronach alei Korfantego i stanowi przedtuzenie $cistego centrum miasta. Jest to
dzielnica gtéwnie mieszkaniowa z niewielkimi udzialem powierzchni biurowych i ustlugowych,
zasadniczo bez wolnych terenéw do zabudowy. Zlokalizowano tu takze funkcje ustugowe
o charakterze ogdlnomiejskim. Bogucice stanowia jedna z poinocnych dzielnic Katowic I maja
charakter dzielnicy mieszkaniowej.

Zespot dzielnic péinocnych obejmuje Zalgze, Osiedle Witosa, Osiedle Tysiaclecia, dzielnice Dab
oraz Welowiec — Jozefowiec. Zalgze jest jedna z najstarszych dzielnic Katowic. Powstata w wyniku
rozwoju przemystu i z tego wzgledu w duzej czesci ma charakter przemystowy (szczegodlnie w czesci
potudniowej). Osiedle Witosa w czgsci poludniowo-wschodniej i centralnej peini rolg dzielnicy
mieszkaniowej, ktora stanowi samodzielna jednostke urbanistyczna. Poza osiedlem mieszkaniowym
Witosa wystepuja tu tereny charakterystyczne dla stref przemystowych, sktadowych i komunikacji
kolejowej. Osiedle Tysiaclecia stanowi samodzielna jednostke urbanistyczna z budynkami
mieszkalnymi wielorodzinnymi oraz obiektami ustug podstawowych. Dzielnica Dab jest jedna
z najstarszych dzielnic Katowic. Przewazajaca cze$¢ jej obszaru stanowi zabudowa mieszkaniowa
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o wysokiej intensywnosci, z catym zakresem ustug podstawowych. Przewazajaca cze¢$¢ obszaru
dzielnicy Welnowiec — Jozefowiec stanowi zabudowa mieszkaniowa o wysokiej intensywnosci,
z calym zakresem ustug podstawowych.

Zespot dzielnic zachodnich obejmuje: Zaleska Hatde — Brynow, Brynow — Osiedle Zgrzebnioka
oraz Ligote — Panewniki. Dominujaca funkcja dzielnicy Zat¢ska Hatda — Brynow jest $cisle zwiazana
z dzialajaca na tym terenie kopalnia wegla ,,Wujek”. Wokoét terenow kopalni usytuowana jest
zabudowa mieszkaniowa ztozona z budynkéw mieszkalnych jednorodzinnych, a po stronie pétnocno-
zachodniej wielorodzinnych. W czgsci potudniowej i potudniowo-wschodniej znajduja si¢ wysokie
budynki wielorodzinne, a w czg$ci wschodniej obiekty z funkcjami ustugowymi o znaczeniu
lokalnym. Brynéw — Osiedle Zgrzebnioka jest dzielnica, w ktérej dominuje zabudowa mieszkaniowa
jednorodzinna usytuowana na regularnym planie. W dzielnicy tej, w odréznieniu od ciagle jeszcze
istotnego przemystowego charakteru Katowic, brak funkcji przemystowej. Zasadnicza funkcja
dzielnicy Ligota — Panewniki jest funkcja mieszkaniowa potaczona z funkcjami ustugowymi
0 znaczeniu lokalnym. Na jej obszarze wystepuje budownictwo jednorodzinne i wielorodzinne.
Waznymi funkcjami w przestrzeni catej dzielnicy sa rowniez funkcje przemystowa oraz transportowa.

Zespot dzielnic wschodnich obejmuje dzielnice: Zawodzie, Dabréwke¢ Mata, Szopienice —
Burowiec, Janow — Nikiszowiec oraz Giszowiec. Dzielnica Zawodzie zajmuje miejsce szczegodlne ze
wzgledu na swoje polozenie geograficzne w strukturze miasta. Tu wlasnie na styku z obszarem
srddmiejskim usytuowany jest wezet drogowy z gwiazdzistym ukladem gléwnych arterii
komunikacyjnych o znaczeniu krajowym. Dzieli on dzielnicg na odrgbne segmenty o odmiennej
charakterystyce. Poza funkcja mieszkaniowa dzielnica ta petni glownie funkcje handlowo-ustugowa
oraz uzupelniajaco funkcje przemystowa. Dabrowka Mata sktada si¢ z kilku kolonii i jest dzielnica
typowo przemystowa. Dodatkowo petni funkcje mieszkaniowa i ustugowa 0 charakterze lokalnym.
Dzielnica Szopienice — Burowiec ma charakter typowo przemystowy. Dzielnica Janéw — Nikiszowiec
to jeden z obszarow o kluczowym znaczeniu dla rozwoju Katowic, atrakcyjny ze wzgledu na unikalna
zabytkowa zabudowe¢ mieszkaniowa, sasiedztwo komplekséw lesnych, dobrze skomunikowany
lokalnie i regionalnie. Na terenie dzielnicy dominuje funkcja rekreacyjno-wypoczynkowa oraz
dodatkowo funkcja mieszkaniowa. Giszowiec posiada w zespole dzielnic wschodnich wyjatkowa
atrakcyjnos$¢, z uwagi na swoje potozenie w bezposrednim sasiedztwie duzych kompleksow lesnych,
stanowiacych potowg obszaru dzielnicy. Czg$¢ centralna dzielnicy stanowia tereny mieszkaniowe
potaczone z funkcja handlowo-ustugowa. Wazne miejsce w dzielnicy zajmuje teren KWK ,,Staszic”
oraz duze tereny rekreacyjne wraz z kompleksem lesnym Katowickiego Parku Le$nego.

Zespot dzielnic potudniowych tworza dzielnica Murcki, Piotrowice — Ochojec, Zarzecze,
Kostuchna oraz Podlesie. Murcki posiada szczegdlng atrakcyjnos¢ w zespole dzielnic potudniowych
z uwagi na potozenie w bezposrednim sasiedztwie duzych kompleksow lesnych, oddzielajacych je
szerokim pasem od pozostatej czgsci miasta. W czgsci centralnej dominuje funkcja mieszkaniowa
potaczona z funkcja handlowo-ustugowa. Wystepuje tu zabudowa zabytkowa znajdujaca si¢ pod
ochrong konserwatorska, jak 1 nowoczesne obszary rezydencjalne. W dzielnicy obecna jest takze
funkcja przemystowa oraz rekreacyjna. Dzielnica Piotrowice — Ochojec stanowi zwarty kompleks
pelniacy glownie funkcje mieszkaniowa i ustugowa oraz, w mniejszym stopniu, przemystowa.
Zarzecze jest dzielnica, w ktorej dominujacymi funkcjami sa: funkcja rolnicza i mieszkaniowa.
Dzielnica Kostuchna z uwagi na funkcjonowanie na jej obszarze KWK ,,Murcki” pelni istotna role
przemystowa oraz dodatkowo wypetnia funkcje¢ mieszkaniowa. Dzielnica Podlesie stanowi glownie
zaplecze mieszkalne oraz, z uwagi na znajdujace sig¢ na jej obszarze tereny, petni funkcjg rolnicza.

2.5. Bydgoszcz

Bydgoszcz stanowi duzy osrodek przemystowy, ustugowy, akademicki, kulturalny, medyczny,
turystyczny 1 sportowy. Jest to roéwniez jeden z najwigkszych osrodkéw wojskowych w Polsce oraz
bardzo wazny wezet drogowy, kolejowy oraz zeglugi srédladowej. Ponadto w Bydgoszczy znajduje
si¢ preznie rozwijajacy si¢ port lotniczy obstlugujacy rowniez ruch migdzynarodowy.

Centrum miasta stanowi zwarta zabudowa obejmujaca dzielnice Srodmiescie i Stare Miasto.
W tym miejscu znajduja si¢ tez wszystkie kluczowe jednostki administracyjne. Jest ono podzielone na
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sze$¢ stref przestrzennych. Gorny Taras potozony jest w potudniowej czg¢$ci miasta i pelni glownie
funkcje mieszkaniowa (0k. 39% mieszkancéw Bydgoszczy). Cechuje go zabudowa wielorodzinna
i jednorodzinna. Na obrzezach znajduje si¢ port lotniczy wzmacniajacy rol¢ transportowa tej czesci
miasta. Dolny Taras jest potozony w srodkowej czgsci Bydgoszczy i rowniez petni funkcj¢ miszkalng
zamieszkuje go ok. 29% ludnosci Bydgoszczy. Charakteryzuje si¢ zabudowa wielorodzinna, czgs¢
strefy zabudowy przemystowej. Wschodnia Dzielnica, potozona migdzy Wisla, a Zboczem
Fordonskim, zamieszkata przez okoto 20% ludnos$ci miasta. Obszar ma charakter mieszkaniowy
z zabudowa jedno i1 wielorodzinna. Ponadto na obszarach w okolicach Brdyujscia znajduja si¢ sktady
przemystowe. Zachodnie i Péinocno-zachodnie Osiedla Willowe, ktore sa potozone wzdhuz Brdy
1 Kanatu Bydgoskiego. To bardziej spokojna czg$¢ miasta z terenami lesistymi. Zabudowa to glownie
budownictwo jednorodzinne. Pétnocny Pas Rekreacyjny jest strefa wypoczynku dla mieszkancow
Bydgoszczy. Obszar potozony w terenie lesistym z parkiem krajobrazowym. Ostatnia czg$¢ Miasta
stanowi potudniowo-wschodnia dzielnica przemystowa, ktoéra obejmuje gtéwnie dzielnice Legnowo.
Teren ten przeznaczony jest gléwnie na potrzeby przedsigbiorstw oraz utylizacji odpadow
1 oczyszczania $ciekow.

3. PROBLEMY W ZAKRESIE FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU WYSTEPUJACE
W BADANYCH MIASTACH

W dalszej cze$ci analizy zidentyfikowano kluczowe problemy w zakresie funkcjonowania systemu
transportowego, wystepujace W badanych miastach. W tabeli 1 przedstawiono zestawienie rezultatow.

Wartosci liczbowe zawarte w tabeli okreslaja znaczenie problemu dla miasta. Warto$¢ 0 oznacza,
ze problem nie wystepuje lub wystgpuje w niemajacym znaczenia zakresie. Wartosci od 1 do 3
okreslaja poziom istotnosci danego problemu.

Tab. 1. Glowne problemy w zakresie funkcjonowania systemu transportowego w badanych miastach. Zrodto:
opracowanie wlasne

Problem Gdansk | Krakow | Poznan Katowice Bydgoszcz Sgi‘;::la
Wazrastajaca liczba pojazdow 3 3 5 2 3 26
osobowych
Wzrost_ emisji zanieczyszczen 3 3 5 1 2 2.2
komunikacyjnych
Zatory q_rogowe (wystgpowanie efektu 2 3 5 1 2 2
kongestii)
Wzrost poziomu hatasu 3 3 2 1 1 2
Brak miejsc parkingowych 2 3 1 2 1 1,8
Brak miejsc przeznaczonych dla 1 3 3 1 1 18
operacji roztadunkowych
Wzrastajaca l}cz.bg pojazdow 3 2 2 1 0 16
dostawczych i cigzarowych
Zty stan techniczny drog 2 2 1 1 2 1,6
Tr.uflnosm w zarzadzaniu komunikacja 0 1 5 2 2 14
miejska
Trudnosci w dystrybucji towaréw 2 2 1 1 1 14
Problemy w zakre5|e’go§pqdark| 2 1 1 0 1 1
odpadami i wywozu $mieci
Wzrost liczby wypadkoéw drogowych 2 0 1 0 0 0,6

Wsrod analizowanych probleméw najwigksze znaczenie dla badanych miast ma rosnaca liczba
pojazdow oraz wynikajacy z tego wzrost emisji zanieczyszczen, a takze wystgpujace zatory drogowe
oraz rosnacy poziom halasu. Oprécz tego znaczacym problemem sa trudno$ci zwiazane
z parkowaniem pojazdoéw, a co za tym idzie brak dedykowanych miejsc parkingowych dla operacji
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wytadunku. Fakt ten sprawia, ze dostawcy w duzym stopniu utrudniaja ruch drogowy i przyczyniaja
si¢ do zwigkszania kongestii poprzez blokowanie pasow ruchu w trakcie realizacji dostaw.

Istotnym rezultatem przeprowadzonej analizy jest fakt, ze mate znaczenie wsrdd analizowanych
probleméw nadano wzrostowi liczby wypadkoéw drogowych. Jedynie w Gdansku uznano to za jeden

z istotniejszych problemow.

4. ROZWIAZANIA STOSOWANE W BADANYCH MIASTACH W CELU ELIMINOWANIA
ISTNIEJACYCH PROBLEMOW W ZAKRESIE FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU

TOWAROWEGO

Ostatnim etapem biezacej analizy bylo ustalenie dzialan podejmowanych przez miasta w celu
eliminowania istniejacych problemow lub tez ograniczania ich skutkow — tabela 2. W analizie
postuzono si¢ podzialem na dwie kategorie rozwiazan:

— rozwiazania ,migkkie” (ang. soft measures) — ukierunkowane glownie na dziatania

organizacyjne, promocyjne oraz zwiazane z pozyskiwaniem informacji;

— rozwiazania ,twarde” (ang. hard measures) — w ktorych stawia si¢ zwykle na dziatania

0 charakterze infrastrukturalnym, oparte przede wszystkim na wdrazaniu nowych technologii,
systemow technicznych i przedsigwzi¢¢ o duzej ztozono$ci implementacyjnej (takich jak
miejskie centra konsolidacyjne, huby przetadunkowe itp.).

Tab. 2. Dziatania podejmowane w badanych miastach w zakresie poprawy funkcjonowania systemu

transportowego. Zrddto: opracowanie wlasne

Miasto Rozwigzania mi¢kkie

Rozwiazania twarde

- Ograniczenia dostgpu do wybranych
stref miejskich

- Rozszerzone strefy ochrony srodowiska

- Planowanie logistyki miejskiej

- Kampanie promocyjne na rzecz

Zastosowanie systemow inteligentnego zarzadzania
ruchem miejskim (w tym systemy nawigacyjne i ITS)
Miejskie huby przetadunkowe na obrzezach miasta
Zastosowanie pojazdow przyjaznych dla srodowiska (np.
w ramach funkcjonowania stuzb miejskich)
Wykorzystanie transportu szynowego (kolej, metro,

Gdansk , . tramwaje) oraz kanatéow i drég wodnych do realizacji
Zrownowazonego transportu dostaw
- Zastosowanie ,,okien czasowych” w . .
L Telematyczne narzedzia logistyczne
realizacji dostaw . . . . .
S . Rozwiazania zwigzane z ograniczaniem hatasu (np.
- Rezerwacja miejsc postojowych dla .
operacji za- i wytadunku ckrany dzwickochionne)
Alternatywne systemy dorgczen (np. paczkomaty, punkty
odbioru przesytem itp.)
Zastosowanie systemoOw inteligentnego zarzadzania
- Ograniczenia dostepu do wybranych ruchem miejskim (w tym systemy nawigacyjne i ITS)
stref miejskich Zastosowanie pojazdoéw przyjaznych dla srodowiska (np.
Krakow - Kampanie promocyjne na rzecz w ramach funkcjonowania stuzb miejskich)

zroOwnowazonego transportu
- Zastosowanie ,,okien czasowych” w
realizacji dostaw

Rozwiazania zwigzane z ograniczaniem hatasu (np.
ekrany dzwigkochtonne)

Alternatywne systemy dorgczen (np. paczkomaty, punkty
odbioru przesytem itp.)

- Ograniczenia dostgpu do wybranych
stref miejskich

Poznah - Rozszerzone strefy ochrony srodowiska

- Zastosowanie ,,okien czasowych” w
realizacji dostaw

Zastosowanie systemow inteligentnego zarzadzania
ruchem miejskim (w tym systemy nawigacyjne i ITS)
Alternatywne systemy dorgczen (np. paczkomaty, punkty
odbioru przesytem itp.)

- Ograniczenia dostepu do wybranych
stref miejskich

- Planowanie logistyki miejskiej

- Kampanie promocyjne na rzecz
zrdwnowazonego transportu

- Zastosowanie ,,okien czasowych” w
realizacji dostaw

- Rezerwacja miejsc postojowych dla
operacji za- i wytadunku

Katowice

Zastosowanie systemow inteligentnego zarzadzania
ruchem miejskim (w tym systemy nawigacyjne i ITS)
Zastosowanie pojazdow przyjaznych dla srodowiska (np.
w ramach funkcjonowania stuzb miejskich)
Wykorzystanie transportu szynowego (kolej, metro,
tramwaje) oraz kanatow i drog wodnych do realizacji
dostaw

Telematyczne narzgdzia logistyczne

Rozwiazania zwigzane z ograniczaniem hatasu (np.
ekrany dzwigkochtonne)
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- Zastosowanie systemow inteligentnego zarzadzania
ruchem miejskim (w tym systemy nawigacyjne i ITS)

- Zastosowanie pojazdow przyjaznych dla srodowiska (np.
w ramach funkcjonowania stuzb miejskich)

- Wykorzystanie transportu szynowego (kolej, metro,
tramwaje) oraz kanatow i drog wodnych do realizacji
dostaw

- Telematyczne narzedzia logistyczne

- Rozwiazania zwigzane z ograniczaniem hatasu (np.
ekrany dzwigkochtonne)

- Alternatywne systemy dorgczen (np. paczkomaty, punkty
odbioru przesytem itp.)

- Ograniczenia dostgpu do wybranych
stref miejskich

- Rozszerzone strefy ochrony srodowiska

- Kampanie promocyjne na rzecz
zrOwnowazonego transportu

Bydgoszcz | - Zastosowanie ,,okien czasowych” w
realizacji dostaw

- Rezerwacja miejsc postojowych dla
operacji za- i wytadunku

- Organizacja ustug udost¢pniania
pojazdow (tzw. car-pooling)

Przeprowadzona analiza wykazala, ze w kazdym z badanych miast podejmowane sa aktywne
dziatania w zakresie eliminacji istniejacych problemow oraz ograniczania negatywnych skutkoéw
funkcjonowania systemu transportowego. Co istotne, dziatania te dotycza zarO6wno rozwiazan
migkkich, jak réwniez, znacznie bardziej wymagajacych pod wzgledem wdrozeniowym, ale z drugiej
strony przynoszacych znaczne efekty, dziatan twardych.

Wsréd dziatan migkkich wszystkie z badanych miast stosuja ograniczenia w zakresie dostepu do
wybranych stref miejskich. Wynika to niewatpliwie ze zblizonej struktury i1 uktadu, w ktérych mozna
wyrdzni¢ Sciste historyczne centra, charakteryzujace si¢ stara zabudowa oraz waskimi ulicami
o znacznej podatno$ci na wystgpowanie efektu kongestii. ROwnie czgsto stosowanym rozwiazaniem
jest wprowadzanie ,,okien czasowych” dla realizacji dostaw. Rozwiazanie to stanowi czgsto
dopelnienie ograniczen w zakresie wjazdu.

Wisréd rozwiazan twardych najczesciej stosowane sa systemy inteligentnego zarzadzania ruchem
miejskim (w tym systemy nawigacyjne i ITS) oraz pojazdy przyjazne dla srodowiska (np. w ramach
funkcjonowania stuzb miejskich).

WNIOSKI

Warunkiem efektywnego wdrazania rozwiazan wspomagajacych zarzadzanie miejskim
transportem towarowych jest doglebna analiza biezacej sytuacji i stanu danego systemu (miasta) oraz
wlasciwa identyfikacja wystgpujacych w danej strukturze miejskiej problemow. Warto zauwazyc¢, ze
na og6l problemy dotyczace przewozu tadunkow, wystgpujace w réznych miastach maja podobny
charakter, jednakze specyfika samych miast sprawia, iz konieczne jest stosowanie uszczegdlowionej
oceny, pozwalajacej na opracowanie rekomendacji odnos$nie rozwiazan nadajacych si¢ do wdrozenia
w obregbie danego miasta.

W ramach zaprezentowanych w artykule dziatan, na podstawie danych pozyskanych bezposrednio
z jednostek samorzadowych badanych miast udato si¢ okresli¢ ich strukturg¢ funkcjonalno-
przestrzenna oraz zidentyfikowa¢ kluczowe problemy w zakresie funkcjonowania systemow
transportowych, ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na przewozy tadunkow i realizacje dostaw.
Badane miasta wykazuja pewne podobienstwo strukturalne, wynikajace z podobnych uwarunkowan
miastotworczych. Ich specyfika determinuje w znacznym stopniu charakter wystgpujacych w nich
problemow, zwiazanych najczesciej z niewydolna infrastruktura drogowa w strefach posiadajacych
historyczna zabudowg. Istotne jest, ze wszystkie badane miasta lacza wiele funkcji, co sprawia, ze na
ich obszarach krzyzuje si¢ wiele roznych strumieni przeplywow towarowych.

Przeprowadzona analiza stanowi pierwszy etap badafn. Zamierzeniem zespotu badawczego jest
opracowanie na podstawie pozyskanych danych uogélnionego modelu funkcjonowania przewozow
w miastach polskich, z uwzglednieniem ich specyfiki funkcjonalno-przestrzennej i wystgpujacych
w nich problemow.

Streszczenie

Miejski transport towarowy jest system dynamicznym o bardzo duzej ztozonosci, wynikajqcej miedzy innymi
ze znacznej liczby zroznicowanych jego uczestnikow, licznych ograniczen, fragmentacji przepbywow dobr
a takze ryzyka wystepowania konfliktow miedzy oczekiwaniami poszczegolnych interesariuszy. W referacie
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zaprezentowano rezultaty pierwszego etapu prac badawczych realizowanych w ramach projektu ,, Badanie
potrzeb informacyjnych srodowiska heterogenicznego w systemie zrownowazonego miejskiego transportu
towarowego”. Skoncentrowano si¢ w nich na analizie funkcjonalno-przestrzennej wybranych polskich miast
oraz problemow zwiqzanych z funkcjonowaniem systemow transportowych, a takze podejmowanych dziatan
w celu ich usprawnienia.

Analysis of selected polish cities in terms of the functioning of urban freight
transport

Abstract

Urban freight transport is a dynamic system with very high complexity, resulting, inter alia, a significant
number of different participants, a big number of limitations, the fragmentation of flows of goods and the risk
of conflicts between the expectations of the various stakeholders’ groups. This paper presents the results of the
first stage of the research work carried out in the framework of the project "Analysis of information needs
of heterogeneous environment in sustainable urban freight transport system". The objective of this study were
the functional and spatial analysis of selected Polish cities and the problems associated with the functioning
of transport systems, as well as the activities taken to improve them.
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