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Wptyw zarzadzania przeptywami w gospodarce miejskiej na realizacje
ustug transportowych

WSTEP

Wiek XX byl czasem znacznych zmian na ptaszczyznie funkcjonowania miejskich organizmoéw.
Miejskie struktury czesto uksztattowane w czasach wczeséniejszych staly sie w wieku XX2
przestrzenig bardzo intensywnych przemian zwigzanych ze zwigkszaniem si¢ ilosci realizowanych
W miejskiej przestrzeni procesow. Mnogos$¢ mieszkancow, podmiotow gospodarczych oraz instytucji
generujacych przeptywy, zardéwno osob, jak i tadunkoéw, prowadzi¢ moze do wielowymiarowej kolizji
interesOw, przynoszac szkod¢ wszystkim z interesariuszy. W efekcie miejska przestrzen traci¢ moze
swoj unikalny, wielofunkcyjny charakter, prowadzac do degradacji miasta, spadku jego atrakcyjnosci
i rozwojowego potencjatu. Zarzadzanie przeptywami tadunkéw i oséb staje si¢ zatem jedna
z kluczowych aktywnos$ci utrzymania odpowiedniego poziomu funkcjonalnosci miejskiej przestrzeni,
podejmowanych przez wladze municypalne oraz coraz cze$ciej, same uczestniczace w owych
procesach podmioty.

Artykul przedstawia wybrane, realizowane przez miasta strategie i elementy zarzadzania
przeptywami. Z uwagi na kluczowe znaczenie zaréwno strategii transportowych miast dla
interesariuszy z branz TSL, jak i wptywu owych interesariuszy na funkcjonowanie miejskiej logistyki,
celem artykulu jest analiza konsekwencji przyjmowanych przez miast strategii i rozwigzan, dla
transportowych ustugodawcow.

Niektore z rozwinigtych miast, gdzie $wiadomos¢ ztozonosci zagadnien zarzadzania przeplywami,
jak 1 mozliwosci organizacyjne i finansowe stoja na wysokim poziomie, od dawna skutecznie
zarzadzaja przeptywami towardw 1 osOb. Cho¢ rozwigzania przedstawione w pracy sa bardzo
niejednorodne, to w kazdym przypadku odniosty sukces, poprawiajac jakos$¢ przestrzeni miejskiej
oraz realizacj¢ procesow logistycznych. Z uwagi na réznorodno$¢ analizowanych rozwigzan
zagadnienia teoretyczne oraz treSci udokumentowanej praktyki, nie dziela — jak ma to miejsce
W zwyczajowej pracy badawczej — artykulu na dwie odrgbne czgsci. Elementy teoretyczne
| praktyczne odnoszg si¢ do kazdego z rozwigzan w sposob odrgbny.

1. MYTO - KOSZTOWE NARZEDZIE ZARZADZANIA RUCHEM

Do XIX wieku funkcjonowalo w Polsce pojecie myta jako migdzy innymi optaty pobieranej za
wjazd do miast, dzi$ pojecie to powraca w formie bardzo zblizonej. Miasta takie jak Singapur, Oslo,
Londyn, zdecydowatly si¢ na wprowadzenie optat za wjazd do swoich centrow; prekursorem byt
Singapur, inicjujac projekt w roku 1975 [2]. Gltéwna przyczyna wprowadzania owych rozwigzan
w przypadku zaré6wno Singapuru, jak i Londynu byt problem nadmiernej kongestii transportowej.
Wiladze ostatniego z wymienionych miast zdecydowaty si¢ na takie rozwigzanie w celu uzyskania
srodkoéw na budowe obwodnic [17, s.148].

Singapur rozpoczat projekt od wprowadzenia optat pobieranych za wjazd do centrum w formie
zakupywanych wczesniej ,,biletoéw”, ktore wymagane byly w czasie porannego 1 wieczornego szczytu.
Z czasem rozwijat projekt zarowno w wymiarze zasad funkcjonowania, jak i stosowanych technologii,
czego konsekwencja jest funkcjonujacy dzi§ dynamiczny system pobierajacy oplaty na podstawie
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odczytow z umieszczonych w pojazdach nadajnikéw RFID. Efektem tego rozwigzania byto znaczace
zmniejszenie nat¢zenia ruchu [17, S. 149] oraz dwukrotne zwigkszenie predkosci w  strefie
srodmiejskiej [17, s. 149].

Konsekwencje dla transportowych ustugodawcow w przypadku systeméw opartych na
srodmiejskim mycie moga przyczyni¢ si¢ do poprawy $wiadczonych przez nich ustug. Wykorzystanie
transportu zbiorowego jako §rodka dowozu do pracy wzrosto z 33% do 70% [17, s. 149], jednocze$nie
w pierwszej fazie projektu pojazdy te zwolnione byly z optat. Skutki zwigzane z ograniczeniem
kongestii transportowej pozwalaja na zrekompensowanie optaty za wjazdy przez zmniejszenie
kosztow generowanych czasem przejazdu; pozwalajg rOwniez na ograniczenie problemu ostatniej
mili. Koszty, w zaleznoséci od rodzaju $wiadczonych ustug, czesto moga zosta¢ roztozone na wielu
odbiorcéw, co pozwala unikng¢ drastycznego wzrostu cen ustug.

2. EFEKTYWNE PLANOWANIE I OBSLUGA TRANSPOTOWA MIASTA NA
PRZYKLADZIE AGLOMERACJI KOPENHAGI

Przyktadem odpowiedzialnej, konsekwentnej i skutecznej strategii zarzadzania rozwojem miasta
jest aglomeracja Kopenhagi. Wtadze aglomeracji juz w roku 1947 przyjety i do dzi$ rozwijaja plan
urbanizacji zaktadajacy nacisk na obstuge miasta przez komunikacj¢ zbiorowa oraz rozbudowe miasta
oparta na bliskosci infrastruktury kolejowej®. Do polityki urbanizacji determinujacej dziatania sektora
TSL z czasem dolgczyla réwniez polityka rowerowa. Miejska infrastruktura przebudowana zostata
W sposOb umozliwiajacy bezpieczne i skuteczne przemieszczanie si¢ rowerem, stalo si¢ to kosztem
infrastruktury przeznaczonej na indywidualny transport kotowy. Dzi§ Kopenhaga posiada jeden
zZ najwyzszych w Europie wskaznikoOw przemieszczen z wykorzystaniem rowerdw siggajacy 32%
w roku 2009 z tendencja wzrostowa. Wiladze miast wprowadzily rowniez ograniczenia dotyczace
poruszania si¢ pojazdéw ciezarowych oraz pojazdow do 3,5 tony [14].

Rozbudowana sie¢ infrastruktury kolejowej nie przektada si¢ na wysoki udziat przewozow cargo,
ktéry wynosi dla przewozow krajowych niecaty 1% ogo6lnej masy przewozonych tadunkow.
Realizacja proceséw logistycznych w aglomeracji Kopenhagi, z uwagi na restrykcje ograniczajace
mozliwo$¢ penetracji miasta transportem kotowym, jest bardzo ograniczona. Ciekawym zjawiskiem
wystepujacym w Kopenhadze jako skutek zastosowanej przez decydentow polityki jest rozwd) roweru
jako $rodka transportu towarowego, o czym $wiadczy obecno$¢ w dunskiej stolicy czterdziestu
tysiecy roweréw stuzacych przemieszczaniu tadunkow [1]. Wykorzystanie roweru jako s$rodka
transportu z uwagi na mala fadownos$¢ podnies¢ moze koszt realizacji ustug, rekompensata moze sta¢
si¢ niski koszt zakupu i utrzymania. Rower pozwala jednocze$nie na znaczenie glebsza penetracje
miejskich struktur, jest rowniez realnie szybszym s$rodkiem transportu w srodowisku srodmiejskim.
Waznym aspektem wizerunkowym moze sta¢ si¢ niska ucigzliwos¢ ekologiczna tego S$rodka
transportu oraz zmniejszona ucigzliwo$¢ dla mieszkancow zwigzana z czestymi konfliktami
0 przestrzen do roztadunku miedzy dostawcami, a innymi uzytkownikami przestrzeni publiczne;j.
Jednoczesénie nalezy zaznaczy¢, ze polska specyfika podejscia do proceséw transportowych moze
wykluczy¢ nie tylko z uwagi na stabg infrastrukture rowerowa, ale rowniez nieprzychylne podejscie
samych interesariuszy, o czym $wiadczy¢ moze wypowiedz bylego rzecznika prasowego Zarzadu
Drog Miejskich Warszawy: ,,Warszawa to nie wie$, zeby po niej rowerem jezdzi¢” [16]. Brak
szerokiego zrozumienia moze sta¢ si¢ powazng barierag do wprowadzania takich rozwigzan, a nawet
chociazby pochylenia si¢ nad ich racjonalnoscig. Znakomitym przyktadem ilustrujgcym wspomniany
problem jest wykorzystanie roweru transportowego przez firm¢ DHL. Holenderski oddziat DHL
w centrach Rotterdamu, Hagi 1 Amsterdamu dostarczajg rowerami o 25% wigce] przesylek niz
Z wykorzystaniem samochodow [7]. Dziatalnos$¢ transportowych roweréw w Holandii na koniec roku
2012 obejmowata osiem miast z tendencjg wzrostowa [7]. Jak wskazuja badania przeprowadzone
w holenderskim mie$cie Breda [8], 1900 cigzarowek codziennie wjezdzajacych do miasta
wykorzystywato $rednio zaledwie 10% swej kubatury, a 40% przewozéw realizowanych bylo dla

3 Wedtug pierwotnego planu obiekty generujace duzy ruch powinny by¢ lokowane nie dalej niz 600 m, a ruch maty 1200 m, lokalizacja budynkéw
mieszkalnych nie powinna przekracza¢ 1000 m. Plan jest rozwijany po dzi$ dzien [5, s. 35].
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jednego tadunku [8]. Badania wskazujg zatem jak ogromny potencjat tkwi w wykorzystaniu roweru
jako $rodka transportu towarowego.

3. WYKORZYSTANIE TRAMWAJU DO OBSLUGI PRZEWOZOW TOWAROWYCH

Jednym z mniej popularnych rozwigzan funkcjonujacym w niektorych miastach zachodniej Europy
jest wykorzystanie tramwajow jako srodka transportu towarowego. Wiele miast zarOwno w samej
Polsce, jak i1 Europie posiada sprawne systemy komunikacji tramwajowej wykorzystywane do
przewozu osob. Infrastruktura tramwajowa czesto separowana jest od kotowej, a sam tramwaj jako
srodek znacznie wydajniejszy od samochodu, posiada priorytet w systemach sterowania miejskim
ruchem. Miasta takie jak Drezno, Zurych czy Wieden realizujg projekty obslugi towarowej
z wykorzystaniem specjalnie przystosowanych do tego tramwajow. Nie nalezy jednak zapominaé
0 historii tramwajow towarowych wykorzystywanych na poczatku XX wieku na terenie dzisiejszej
Polski. Miasta takie jak Wroctaw, Zielona Goéra czy aglomeracji Gornego Slaska realizowaty czesé
procesOw transportowych z wykorzystaniem specjalistycznych tramwajow [9]. Rozwijajaca si¢
I bogata w pienigdze fabrykantow L.6dz réwniez posiadata tramwaje transportowe stuzace migdzy
innymi transportowi cegiet [9]. Ciekawostka jest rowniez tramwaj wykorzystywany w Lodzi do
wywozu $mieci dzialajacy jeszcze w latach sze§c¢dziesiagtych. Starsi mieszkancy Lodzi wspominajg
0 trasie tramwaju biegnacej $ladem ulicy dzi§ Pomorskiej, 1 lokalizacji wysypiska znajdujacego sie¢
W przestrzeni obecnego kampusu Uniwersytetu Lodzkiego, pomiedzy wydziatami Zarzadzania oraz
Fizyki i Informatyki Stosowanej.

Projekt realizowany przez Zurych zwigzany jest z obstuga odbioru wielkogabarytowych odpadow.
Tramwaj cyklicznie w wyznaczonych dniach i godzinach odbiera pozostawione w dziewigciu
punktach miasta odpady, przekazujac je nastepnie do miejsc odpowiedniej utylizacji. Po trzech latach
w roku 2006, realizowany przez przedsi¢biorstwo komunalne we wspolpracy z lokalnym
przewoznikiem projekt zostat rozszerzony o tramwaj odbierajacy sprzet RTV i AGD [4].

Tramwaj towarowy wykorzystywany w DreZznie powstat z inicjatywy firmy Volkswagen 1 taczy
centrum logistyczne z zakladem montazowym [3]. CarGo Tram odbiera z centrum logistycznego
podzespoty transportujac je do zakladu, korzystajac przy tym z miejskiej infrastruktury. Obiekty
oddalone s3 od siebie o 4,2 km na pokonanie, ktorych sktad potrzebowat od 13 do 18 minut. Przy
maksymalnym wykorzystaniu zdolnosci produkcyjnych tramwaje realizuja przew6z w roéwnych
odstepach 9 razy w ciggu 21 godzin dnia, dostarczajac okoto 2 000 ton czesci i podzespotow [3].

Organizowanie przez miasta systemow transportowych opartych na wykorzystaniu tramwajowych
przewozOow cargo moze przynies¢ wiele korzysci rdéznym grupom interesariuszy. Dobrowolne
zaangazowanie si¢ w projekt, niewatpliwie przyniesie firmom znaczne korzys$ci wizerunkowe
zwigzane z utozsamieniem tramwaju ze S$rodkiem transportu przyjaznym dla $rodowiska.
W zaleznosci od lokalnych uwarunkowan oraz sposobu wykorzystania i zakresu niezbednych
inwestycji, ten rodzaj transportu moze okaza¢ si¢ nawet tanszym od tradycyjnego transportu
drogowego. Jezeli miasta, wraz z realizacjg projektow tramwaju towarowego, uzupelnitby dziatania
np.: o stosowne ograniczenia w dostepie do centrum miasta dla transportu nie tramwajowego lub
wykorzystaty ten $rodek transportu do redystrybucji skonsolidowanych wczesniej w miejskim
centrum logistycznym, przesylek; to wykorzystanie tramwajow do przewozow cargo mogloby
zwigkszy¢ efektywno$¢ logistycznych proceséw dbajac jednoczesnie o interes miasta i mieszkancow.

Biorgc pod uwage przedstawione przyktady, wazne jest, ze projekty te powstaly stosunkowo
niezaleznie od inicjatyw miejskich, co wskazywa¢ moze na ich ekonomiczng racjonalnos¢.
Prezentowane projekty charakteryzuja si¢ catkowita specjalizacja, innowacja dla branzy TSL mogtoby
by¢ rowniez $wiadczenie obecnie realizowanych ustug i procesow przy pomocy towarowego
tramwaju. Zawigzanie wspolpracy z wladzami municypalnymi coraz czgéciej zainteresowanymi
problemem jakos$ci zycia swoich mieszkancow, §wiezo$¢ rozwigzania oraz zmiany w zasadach
przyznawania przez Uni¢ Europejska pieniedzy na infrastrukture, zdaja si¢ stanowi¢ szanse dla tego
typu projektow.
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4. PUBLICZNO-PRYWATNA KOOPERACJA W STYMULACJI EFEKTYWNOSCI
TRANSPORTOWEJ NA PRZYKLADZIE CENTROW LOGISTYCZNYCH

Rozwigzaniem z zakresu logistyki miejskiej zwigzanym sensu stricte z branzg TSL jest
wykorzystanie centréw logistycznych do obstugi struktur miejskich. Rozwigzania z tego zakresu
opierajg si¢ na dobrowolnej — rézne formy wspotpracy pomiedzy firmami, miastem i centrum — lub
przymusowej — na podstawie administracyjnych sankcji lub ograniczen zwigzanych z lokalnym
prawem konsolidacji tadunkéw zmierzajgcych do miasta, z wykorzystaniem przeznaczonego w tym
celu logistycznego centrum. Celem wprowadzania (lub inicjowania, jezeli maja charakter
nieprzymusowy) takich rozwigzan przez miasta mogg by¢ wzgledy zwigzane z jako$cig zycia
mieszkancow, takie jak hatas, ilo§¢ spalin ograniczenie problemu nadmiernej kongestii transportowe;;
jednoczesnie inicjatorami takich rozwigzan mogg by¢ sami przewoznicy, rozwazajac problem
w kategoriach ekonomicznej optacalnosci idacej za integracja dziatan. Konsolidacja tadunkow
pozwala na znaczng popraw¢ wykorzystania przestrzeni fadunkowej pojazdow, a zatem zmniejszenie
ilosci wjezdzajacych do miast samochodéw dostawczych, w konsekwencji za§ zmniejszenie
marnotrawstwa poszczegolnych uczestniczacych w kooperacji podmiotéw. Przyktadami miast
wykorzystujacych kooperacj¢ dostawcow jako narzedzie zarzadzania miejskimi przeplywami sg
miasta: Freiburg, Berlin, Brema, Ulm, Kessel [11, s.134].

Realizacja projektu wdrozonego w Bremie opierata si¢ na polaczeniu z jednej strony dobrowolnej
inicjatywy zrzeszajacej interesariuszy, z drugiej za$ administracyjnych $rodkow zwigzanych
Z ograniczeniem dostepno$ci do centrum miasta. Projekt opieral si¢ na wykorzystaniu
funkcjonujacego w miescie centrum logistycznego, w ktorym operowata powotana przez miasto
i wspotpracujaca z miejskimi operatorami, spotka. Kooperacja oparta zostala na zasadzie zaufania*
i obejmowata poczatkowo jedynie konsolidacj¢ przesylek z wykorzystaniem taboru kooperentow,
az czasem caly proces obslugi centrum miasta prowadzony przez neutralny podmiot gospodarczy.
W efekcie potrzeby transportowe w centrum zmniejszone zostaly o 100 pojazdéw miesiecznie,
jednoczesnie o 70% ulegla zmniejszeniu ilo$¢ pustych przejazdéw, a ilo§¢ pojazdow niezbednych
0 obstugi konkretnych detalistow spadta o 40% [15, s. 191-193]. Wazng konsekwencja byto rowniez
wykorzystanie wprowadzonych z czasem przez kooperatywe bardziej ekologicznych, wydajniejszych
1 mniej ucigzliwych dla miasta srodkow transportu.

5. AGLOMERACJA KARLSRL,JHE5 - WIELOSYSTEMOWE ROZWIAZANIA SZYNOWE
W POPRAWIE DOSTEPNOSCI KOMUNIKACYJNEJ

Region miasta Karlsruhe borykal si¢ z problemami w funkcjonowaniu podmiejskich linii
kolejowych. Osobowe polaczenia na podmiejskich liniach wypierane zostawaly przez transport
towarowy. Lokalny operator kolejowy, cho¢ region potaczony byl infrastrukturg kolejowa, notowat
odplyw pasazerow. Wsrdd samochoddw poruszajacych si¢ po centrum miasta, 30% z nich pochodzito
ze strefy podmiejskiej. Powodem wyboru samochodu jako $rodka transportu byta niech¢¢ do
przesiadania si¢ z pociaggu podmiejskiego do tramwaju oraz odleglo$¢ dworca kolejowego od centrum,
wynoszaca 2,2 km. Wielkos¢ miasta nieprzekraczajaca 300 000 mieszkancow nie uzasadniata budowy
srednicowego tunelu taczacego infrastrukture kolejowa z centrum miasta.

Operator kolei podmiejskich spotka AVG wspdlpracowata juz z operatorem krajowym DB
rozwijajac sie¢ infrastruktury kolejowej w aglomeracji Karlsruhe oraz przystosowujac ja do
komunikacji osobowej. Celem dziatania dwczesnego dyrektora AVG, wspieranego przez DB byto
wprowadzenie potokow pasazerskich obstugiwanych transportem kolejowym bezposrednio do
centrum miasta. Zdecydowano si¢ zrealizowac ten cel poprzez obstuge aglomeracji wykorzystujac
sie¢ tramwajow, korzystajacych dodatkowo z infrastruktury kolejowej. Rozwigzanie takie pozwalato
na wprowadzenie ruchu bezposrednio do centrum miasta, a w przypadku linii podmiejskich na
zwigkszenie ilosci stacji funkcjonujacych w formie ,,na zadanie”.

4 Kooperenci zdecydowali si¢ na niepodpisywanie miedzy sobg dodatkowych klauzul i uméw zwigzanych ze wzajemnym przekazywaniem umow.
5 Opracowano na podstawie: [17, s. 79-87 oraz 6].

2003 Logistyka 5/2014




Logistyka - nauka

Prace nad dwusystemowym tramwajem trwaty do uruchomienia pierwszej linii szes$¢ lat. W efekcie
opracowano projekt i znaleziono wykonawce gotowego podjaé¢ si¢ produkcji seryjnej. Pierwsza
uruchomiona linia dwusystemowego tramwaju podmiejskiego okazata si¢ ogromnym sukcesem
powigkszajac liczbe pasazerdw nawet pigciokrotnie, z wartosci 2 000 dziennie do 8 000—10 000.
W ciggu kolejnych lat powstaly jeszcze dwie trasy kolejowo-tramwajowe, stopniowo rozwijane by
obja¢ mogly wieksza czg¢s¢ aglomeracji. Lokalny operator stat si¢ na niektorych trasach jedynym
ustugodawca, a z czasem przejmowat linie od DB.

Na liniach dwusystemowych tramwaje jezdza z czestotliwoscig przynajmniej poétgodzinna, oferujac
kursy przys$pieszone i ekspresowe. Dystans 127 km miedzy miastami Karlsruhe a Heilbronn
pokonywany jest przez pociagi w czasie odpowiednio: 1h 44°, 1h 27°, 1h 4’ i prowadzi bezposrednio
do centrum miasta. Sie¢ o dtugosci 304 km obstuguje miasta oddalone w linii prostej od centrum
aglomeracji o ponad 80 km. Liczba pasazerow z roku na rok wzrasta, osiaggajac w latach 1995 — 100
min, 2001 — 150 mlIn, 2007 — 160 mlIn, 2012 — 178 mln, z czego 40% posiadajac samochod wybiera
jako $rodek transportu ustugi lokalnego operatora kolejowego. Przyrosty liczby pasazeréw na stacjach
objetych wlaczanych do sieci wynosity nawet do 700%.

Model zrealizowany w aglomeracji Karlsruhe wskazuje jak determinacja i innowacyjny pomyst
oparty o prawidlowe rozpoznanie potrzeb uzytkownikOw transportu zbiorowego moze stac si¢
podstawa osiggnigcia sukcesu.

WNIOSKI

Swiadome i rzetelne zarzadzanie miejska logistyka poprzez inicjowanie projektow lub narzucanie
ram dla funkcjonowania branz TSL przez wtadze miejskie, ale 1 oddolne inicjatywy tego sektora moga
przynies¢ szeroko idace korzysci dla wszystkich grup interesariuszy. Wspomniane administracyjne
ramy niekoniecznie musza by¢ kojarzone z zagrozeniami dla transportowych uslugodawcéw, czesto
bowiem stajg si¢ elementem inicjujacym wprowadzanie przez te podmioty dziatan racjonalizatorskich,
poprawiajacych efektywnos¢ transportu. Oprocz arbitralnych urzedowych decyzji, rowniez wzajemna
wspotpraca podmiotéw gospodarczych z wladzami municypalnymi stanowi kolejny potencjat
poprawy efektywno$ci rozwigzan transportowych stosowanych przez owe podmioty. Wspotpraca ta
wymaga jednak od obu zaangazowanych stron zaréwno odwagi, jak 1 determinacji, a przede
wszystkim $wiadomosci idacych za kooperacja korzysci. Odpowiednio przygotowana ptaszczyzna
wspotpracy oraz wizja efektow synergicznych, daje podstawe do wprowadzania rozwigzan
niekoniecznie prostych i oczywistych (jak mialo to miejsce w Karlsruhe), ale czesto bardzo
efektywnych.

Wprowadzenie dodatkowych optat podrozy ustugg, realnie nigdy moze nie zaistnie¢. Pamigtac
nalezy bowiem, ze dziatania te maja na celu ograniczenie ruchu, niosg zatem oszczedno$ci zwigzane
Z obnizeniem poziomu kongestii transportowej oraz daja szans¢ przejecia kierowcow indywidualnych
jako ustugobiorcéw transportu publicznego.

Streszczenie

Artykut podejmuje zagadnienia z dziedziny logistyki miejskiej, przedstawiajgc wybrane elementy
zarzgdzania przeplywami na terenach zurbanizowanych. Opierajqc sie na przyktadach aglomeracji: Singapuru,
Kopenhagi, Drezna, Zurychu, Bremy oraz Karlsruhe, analizowany bedzie wplyw realizowanych w owych
miastach sposobow zarzqdzania przeptywami, na logistycznych interesariuszy. Na prace sktada sie: analiza
miejskiego myta jako kosztowego narzedzia stuzqcego zmianie nawykow transportowych, analiza
dtugofalowego planu urbanizacji bedgcego narzedziem zapobiegania problemowi kongestii transportowej,
omowienie przyktadow zwigkszenia funkcjonalnosci tramwajow jako Srodka transportu pasazerskiego
I towarowego oraz analiza sposobow poprawy efektywnosci transportowej poprzez kooperacje miedzy
interesariuszami.
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The impact of flow management in the city‘s area’s for transport services

Abstract

Article take issues of urban logistics. Article presenting selected elementsof flow management in urban
areas. Based on the examples of agglomeration: Singapore, Copenhagen, Dresden, Zurich, Bremen and
Karlsruhe, article analyzed the impact for logistics stakecholders was created by realized in these cities ways
of flow management. The article consists of: analysis of roads tolls as cost tool to change travel behavior;
analysis of the long-term plan as a tool for the prevention of urban congestio; presentation of an increase in
the functionality of trams as a means of passenger and freight transport; and analysis of ways to improve
transport efficiency through cooperation between stakeholders.
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