:::::::
ROZW

OGIS YA
\ ||_J$(A




Publikacja jest podsumowaniem
| Forum Rozwoju Miast, ktore odbyto
sie w dniach 12-13 wrzesnia
2018 roku w Poznaniu. Znajdujg sie
W nigj rozmowy z prelegentkami
. | prelegentami konferengj,
| L | | _ | gtos zablerajg takze organizatorzy
o | wydarzenia, prowadzacy warsztaty
oraz Zwyclezcy konkursu

| na INNoOWacyjne rozwigzanie
. wobszarze logistyki miejskie




_égazyno_W_ani_a‘. i

Poznan | ¢




1. Rozmowa z Prezydentem Miasta
Poznania Jackiem Jaskowiakiem

2. Rozmowa z Prezesem Volkswagen
Poznan Jensem Ocksenem

3. Debata — Mie¢ czy wspétdzielic?

4. Rozmowy z prelegentami

AlBrgienanke S niniiinnsr e e

IR Yk el o S I e S R

A3 uan Echevaria CUenca S m s

4.4, Sylwia Mikotajczak, HUUb Droogh ..
SR e o el et R R O T N

L Radiger Preng s s e

14

20

5. Mapy mysli wystgpien . e 86

o Postowe 94
Rozmowy z lwong Matuszczak-Szulc z Urzedu Miasta Poznan

I Szymonem Trzebiatowskim z Volkswagen Poznan

‘Appendix . .. . 110
Konkurs ,Miasto w ruchu” — , Zintegrowany: systerm transportu
towarow i ludzi” — przedstawienie idel, procesu wyboru,
systemu zaangazowania mieszkancow oraz krotki opis

ZWycieskie] propozycii.



.
Miasta Poznania



Logistyka
miejska
w Poznaniu

Maciej Frqckowiak: Temat logistyki miejskiej (inaczej niz np.

rewitalizacja centrum czy starzejgca sie populacja miast) wydawat sie byé

zarezerwowany jedynie dla waskiej grupy specjalistow. Bedgc organizatorem
publicznej konferencji na ten temat, Urzad Miasta Poznania postanowit

ten stan rzeczy zmienié — dlaczego?

Jacek Jaskowiak: Nadmierne zattoczenie ulic, bezpieczenstwo drogowe
oraz zanieczyszczenie Srodowiska to aktualne problemy wszystkich duzych
miast, takze Poznania. Dlatego troska o $rodowisko i ekologiczny, sprawny
transport miejski to jeden z pieciu priorytetéw ujetych w przyjetej przez Miasto
~Strategii Rozwoju Miasta Poznania 2020+". Poznan dgzy do wprowadzania jak
najbardziej nowoczesnych i spojnych rozwigzan transportowych, wykorzystujgcych
takze potencjat transportu kolejowego oraz nowatorskich i ekologicznych form
przemieszczania sie (np. pojazdy wspotdzielone), stanowigcych alternatywe

dla ruchu samochodowego na terenie catego miasta.

Dyskusje o logistyce miejskiej wpisujg sie w pewien szerszy trend
rozmawiania dzisiaj o miescie przed wszystkim z perspektywy ruchu,
mobilnosci, réznych form transportu. Co to méwi o miejscu, w ktérym
znalazty sie obecnie wspotczesne miasta?

Wspotczesne miasta muszg przede wszystkim stawia¢ na promocje transportu
zrownowazonego, by zachecac¢ mieszkancow miast do zmiany przyzwyczajen —
niekorzystnych réwniez dla zdrowia — i mobilizowac¢ do wyboru ekologicznych
sposobow przemieszczania sie: chodzenia pieszo, jazdy na rowerze, korzystania
z publicznego transportu zbiorowego czy tez réznych ofert wspoétdzielenia

Srodkow transportu, jak rower miejski, car-sharing i scooter-sharing.

Jak w Urzedzie Miasta Poznania podchodzi sie do zagadnienia logistyki

miejskiej — jakie wyzwanie wydajg sig by¢ najpowazniejsze?

Logistyka miejska jest ciggle rozwijana. Wkrotce przybedzie 37 nowych 1
autobusow ekologicznych z silnikami o normie spalin EURO6 marki Solaris
oraz 50-nowych, w petni niskopodtogowych tramwajow marki Moderus Gamma.
Natomiast w latach 2019-2020 na poznanskich ulicach powinno pojawic sie

21 autobusoéw elektrycznych. Uruchomiono Poznanska Kolej Metropolitalng,
ktora docelowo zapewni mozliwos¢ dojazdu pociggiem do iz sgsiednich gmin

w czestotliwosci nawet co 30 min. Znaczaco utatwi to droge do szkoty czy pracy.
Dla zapewnienia bezpieczenstwa, szczegolnie pieszych, przewidziano zwezenia
pasow ruchu dla pojazdow i inne zmiany geometrii skrzyzowan, powodujgce
koniecznos¢ zmniejszenia predkosci przy dojezdzie do skrzyzowan. Dla
wspotdzielonych aut ekologicznych zostaty wyznaczone miejsca postojowe, ktore
docelowo zostang przeksztatcone w miejsca tadowania pojazdow elektrycznych.
Takich miejsc bedzie coraz wiecej. W centrum dla pojazdow dostawczych

dedykowano 34 miejsca, dla bezpiecznego procesu zatadunku i wytadunku



towaru. Miasto Poznan rozwaza takze wprowadzenie stref czystego transportu,
szczegotowo opisanych w Ustawie o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.
Niewatpliwie lokalizacje i mozliwosci wprowadzenia takich stref bedzie

z poznaniakami skonsultowany. Rozwija sie transport rowerowy — do konca
biezgcego roku przewiduje sie ponad 3 min wypozyczen roweru miejskiego,

liczgc od poczatku istnienia tego systemu.

Jaka jest rola urzedu w odpowiedzi na te wyzwania — w jakie dziatania
samorzgdowa wtadza publiczna powinna sie angazowag, a jakie powinna
pozostawié¢ innym aktorom. Jakimi Srodkami wtadza publiczna powinna

swoje dziatania realizowa¢?

Dobrym przyktadem jest funkcjonujgcy w Poznaniu system car-sharingu,
w ramach ktérego dziata niezaleznie, bez wsparcia finansowego Miasta,

4 operatorow tej ustugi transportowe;.

PostanowiliSmy nie ingerowac

w dziatalnosc¢ komercyjng potencjalnych
Inwestorow, ale stworzylisSmy warunki
sprzyjajgce rozwojowi iInnowacyjnych
form mobilnosci poprzez wyznaczenie
miejsc postojowych dla pojazdow
Wsp(')’rdzielonych. Dziatania Miasta maja czesto charakter

informacyjny, prezentujg nowoczesne rozwigzania, spojne z priorytetami

wskazanymi w obowigzujgcej , Strategii Rozwoju Miasta Poznania 2020+".

Wiele autorytetow zajmujacych sie dzisiaj logistyka miejska podkresla,
Ze specjalisci tworzg wprawdzie koncepcje, systemy i technologie, a takze
regulacje prawne, ale to od odpowiedzialnos$ci i wyobrazni mieszkancow
zalezy czy logistyka miejska podazy w prospotecznym i proekologicznym
kierunku, doktadajac sie w ten sposéb do rozwoju miasta, czy odwrotnie:
do jego regresu. Czy zgadza sig Pan z ta opinig?

Mieszkancy Poznania odgrywajg znaczgca role w ksztattowaniu logistyki
miejskiej. Najlepiej odzwierciedlajg to liczby. W 2012 roku zanotowano okoto

65 tys. wypozyczen roweru miejskiego, a w 2018 roku liczba ta przekroczyta
juz 1 min. Cieszy takze popularno$¢ pojazdow wspotdzielonych - samochodow
i skuterow. Wzrasta rowniez liczba pasazeréw publicznego transportu
zbiorowego: 208 min w 2014 roku, 226 min w 2015 roku i 245,1 min w 2016 roku.
Z tego wzgledu Miasto wspiera rozwoj prospotecznej i proekologicznej logistyki
miejskiej poprzez realizacje odpowiednich inwestycji, jak np. nowa trasa tram-
wajowa do gesto zaludnionej dzielnicy Naramowice. \Wdrazamy tez innowacyjne
rozwigzan typu rower miejski elektryczny i czwartej generaciji. Jeszcze wiece;j

0s0b skorzysta z roweru, ktory bedzie mozna zostawi¢ w dowolnym migjscu.

Jacek Jaskowiak — od 2014 roku Prezydent Miasta Poznania. Spotecznik,
dziatacz sportowy, byty przedsiebiorca. Ukonczyt Wydziat Prawa Uniwersytetu
im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, studia podyplomowe z zakresu rachunkowosci
i finansow. oraz podatkow. Stypendysta GEPS na Uniwersytecie w Bielefeld

w Niemczech. W-zarzgdzaniu miastem duzy-nacisk ktadzie na wdrazanie zatozen
zrownowazonego transportu, usprawnianie procesow inwestycyjnych;, kulture

dostepna, polityke mieszkaniowsg i senioralng oraz rewitalizacje centrum.

13



Rozmowa
Zz Jensem
Ocksenem

.
Volkewagen FPoznan




Logistyka

dotyczy
n

- wszystkich

Maciej Frqckowiak: Pana wystapienie otwiera konferencje dotyczaca

logistyki miast. Dlaczego warto dzisiaj na ten temat rozmawiaé?

Jens Ocksen: obecnie w naszym zyciu codziennym wiele rzeczy zmienia
sie za sprawg cyfryzacji. Bardzo wiele osob zamawia na przyktad ksigzki z Amazona
i dostaje je do domu w formie przesytek. To samo dotyczy dostaw jedzenia

i wielu innych produktéw czy ustug. Na skutek rozwoju sektora e-commerce nasila
sie ruch uliczny w miastach. Tymczasem ludzie chcieliby mieszka¢ w miastach,

w ktorych jest dobre powietrze, panuje spokdj, mozna spokojnie przemieszczacé
sie pieszo lub rowerem. Dlatego w trakcie naszych rozmow sprébujemy, z jednej
strony, zidentyfikowa¢ nowe modele biznesowe w zakresie logistyki, a z drugiej
strony, okresli¢ sposéb, w jaki uwarunkowane one bedg przemiang miast, a takze

jak wptynag na te zmiany.

Przemiany miasta wiaza sie z nowymi wyzwaniami, takze w zakresie
technologii transportu oraz postaw spotecznych, ktére im towarzysza.
Gtéwne wyzwanie polega dzisiaj na utrzymaniu droznosci, przeptywu w miejskich
szlakach transportowych. Méwimy o tym, ze miasta majg by¢ wspoétczesnie smart.
Nie chodzi tu jednak tylko o przejscie z silnika spalinowego na elektryczny.
Chodzi o to, jak majg funkcjonowaé rézne przedsiewziecia. To refleksja chocby

o tym, w jaki sposob zaopatrujg sie sklepy, np. Zabka w Poznaniu. Takie sklepy
dysponujg zaledwie 6-10 metrami kwadratowymi magazynu, wiec muszg
codziennie przyjmowac dostawy. Nie pozostaje to bez wptywu na ruch drogowy
i zattoczenie na ulicach. W trakcie naszej konferencji spotkajg sie osoby na rézne
sposoby zwigzane z miejskim rozwojem, takze w zakresie infrastruktury drogowej —
wazne sg chociazby inteligentne systemy sterowania Swiattami na skrzyzowaniach,

uptynniajgce ruch, a w konsekwencji przektadajgce sie na jako$¢ powietrza.

Spod swiatet przenieSmy sie w sfere marzen. Budzi sie pan w 2040 roku —
jak wyglada to wymarzone miasto?

Takie miasto bedzie miato mnostwo przestrzeni, mnostwo zieleni — miegjsc,
gdzie mozna spedzac wolny czas. Transport bedzie sie odbywat za pomocag
autonomicznych pojazdow; kierowcey bedg zbedni. Jedzenie i inne produkty
dostarczac sie bedzie bezposrednio do domow, ruch drogowy bedzie niewielki,

a wszedzie bedzie mnostwo rowerow.

Realizacja tej wizji wymaga nie tylko nowych technologii, ale takze zmiany

codziennych zachowan mieszkancow.
To jasne, ze nie rozwigzemy wszystkich
probleméw sama technologig.
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Jesli do miejsca, do ktorego sie
wybieram, nie mam zbyt daleko,
to czemu nie pojde tam piechotg?

Czemu nie wybiore roweru? Dlaczego musze jecha¢ samochodem? Podobnie
rzecz sie ma z wykorzystywaniem plastikowych jednorazowych opakowan.
Dzis wszyscy juz wiedza, ze plastik kompletnie zatruwa srodowisko, a wiec
i nas wszystkich. To tylko dwa mate przyktady na to, ze wszyscy musimy

poczu¢ sie odpowiedzialni za konsekwencje naszego sposobu zycia.

W smart city nie chodzitoby wiec tylko o technologie, ale tez o stawanie
sie madrzejszymi w znaczeniu brania odpowiedzialno$ci za wspoing
przysztosé.

Doktadnie. Moja wnuczka ma teraz dwa lata i czesto zastanawiam sie nad tym,

jak swiat bedzie wyglgdat, kiedy skoriczy osiemnascie — stanie sie to w 2034 roku,

a wiec nie jest to perspektywa zbyt odlegta. Jak bedzie wyglgdato jej zycie?
Czy wszystko bedzie zatrute plastikiem, bo nie uda nam sie zmieni¢ stylu zycia?
Czy tez bedzie zy¢ w srodowisku, ktére wptywa na cztowieka pozytywnie,

otoczona przez nowe przyjazne technologie?

Logistyka miejska okazuje sie w ten sposob tematem nie tylko dla profe-
sorow i specjalistow od transportu. Wszyscy mieszkancy muszg wtgczyé
sie w dziatania na jej rzecz, a to z kolei wymaga odpowiedniego jej komu-
nikowania. Spréobujmy na koniec zwrécié sie do zwyktych mieszkancow.
Jak wiec powinna wygladaé logistyka, ktéra przetransportuje nas
wszystkich w kierunku dobrej przysztosci?

Absolutnie, logistyka dotyczy nas wszystkich. Wystarczy pomysle¢ o swoich

zakupach przez internet. Jesli dzi§ zamawiasz rzeczy w internecie i nie sprawdzasz,

kto i jak bedzie je dostarczac, to w efekcie masz jednego kuriera rano, kolejnego
w potudnie, jeszcze innego po potudniu, a ostatniego wieczorem. Razem cztery
ciezaréwki jadgce przez miasto tylko po to, zeby dowiez¢ cztery niewielkie

paczki. Dlaczego nie mozemy zrobi¢ tego madrzej, przy uzyciu jednej ciezardwki?

Jens Ocksen — cztonek kierownictwa marki Volkswagen Samochody Uzytkowe,
prezes zarzadu Volkswagen Poznan, od trzydziestu lat zwigzany z koncernem VW,
W latach 2012-2014 cztonek zarzadu marki Volkswagen Samochody Uzytkowe
ds. produkcji oraz logistyki. Absolwent Wyzszej Szkoty Zawodowej w Hanowerze
na kierunku technologia produkcji. Doswiadczenie zawodowe zdobywat m.in.
przy produkcji Transportera T4 w Hanowerze, jak réwniez podczas wielu projektow

oraz kontraktow zagranicznych, m.in. w Tajpej.
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Miec¢ czy
wspotdzielic?

Efektywne
wykorzystanie

przestrzeni
tadunkowej

Wprowadzenie:

Innowacje technologiczne, a takze inne zmiany na rynkach odpowiadajg nie tylko
za wzrost znaczenia wspotczesnej logistyki, ale takze zmieniajg jej ksztatt i funkcjo-
jonowanie. Jednym z istotniejszych trendéw w tym obrebie jest wspotdzielenie.
Coistotne, po przyjrzeniu sie réznym kulturom transportu okazuje sie, ze
dostarczanie przesytek w oparciu o wspotdzielenie nie zawsze musi sie wigzac

Z nowoczesng technologig, czasem — jak w Bombaju — moze polegac na integracji

tradycyjnych ustug i srodkow transportu. Czy ten trend wystepuje réwniez

w transporcie débr? Zadajmy sobie pytanie, czy jestesmy gotowi na wspoine
wykorzystanie przestrzenitadunkowej pojazdéw dla réznych branz. Czego
bedziemy potrzebowali, aby wdrozy¢ rozwigzania optymalnego wykorzystania
samochodow dostawczych i czy wptynie to na redukcje kosztow posiadahia
wiasnego auta do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej i spowodujé
zmniejszenie kongestii w centrum miasta?

Uczestnicy debaty:
Marcin FoItyr'\ski — pracownik Instytutu Logistyki i Magazynowania

oraz wyktadowca w Wyzszej Szkole Logistyki. Cztonek Polskiego Towarzystwa
Logistycznego. Absolwent studiow magisterskich na Wydziale Zarzgdzania
oraz studidow doktoranckich na Wydziale Gospodarki Miedzynarodowej Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu. Jest w trakcie przygotowywania dysertacji na temat

zarzgdzania informacjg na potrzeby ksztattowania przeptywow towarow

- w miastach. Specjalizuje sie w zakresie towarowej logistyki miejskiej, oceny

i przebudowy miejskich systemow transportowych oraz zarzgdzania informacja
w przeptywach towarow. Prywatnie pasjonat triatlonu i maratonczyk regularnie

blokujgcy miasto w trakcie zawoddéw sportowych.

Michat Gawryluk— kierownik Dziatu Rozwoju Ustug KEP, Poczta Polska.
Menedzer zarzgdzajgcy zespotem odpowiedzialnym za rozwoj produktow KEP
w obszarze klienta biznesowego i indywidualnego. Absolwent m.in. Politechniki
Biatostockiej i Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie. Ma ponad 14-letnie
doswiadczenie w obszarze logistyki przesytek, w tym 6-letnie doswiadczenie

w kreowaniu produktow KEP. Projektowat i wdrazat rozwigzania zwigzane

z rozwojem oferty przesytek kurierskich, opcje ubezpieczenia przesytek,
aplikacje mobilng i ustugi dedykowane braniy e-commerce. Dodatkowo
uczestniczy w tworzeniu indywidualnych procesow i warunkow wspotpracy

z kluczowymi klientami Poczty Polskie;j.
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Hubert |g|iﬁSki — dr ekonomii, adiunkt w Katedrze Logistyki Miedzynaro-
dowej Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu wykfadajgcy na studiach il
stopnia, a takze podyplomowych i MBA. Autor i wspoétautor ponad 70 publikaciji

naukowych oraz popularyzatorskich, aktywny w mediach lokalnych i ogélnopolskich.

Realizowat liczne ekspertyzy gospodarcze m.in. dla Volkswagen Poznan oraz
dla samorzgddw lokalnych, w tym réwniez dla Miasta Poznan. Specjalizuje sie

w transporcie niskoemisyjnym, logistyce miejskiej i autonomizacji transportu.

Arkadiusz Kawa — dr hab, prof. nadzw. UEP, pracownik Katedry Logistyki
i Transportu Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu. Autor wielu publikacii
popularyzatorskich oraz naukowych. Realizowat liczne projekty i ekspertyzy

dla takich organizaciji i firm, jak: GS1, Merlin.pl, Poczta Polska, Volkswagen Poznan,
Pepco, NaviExpert. Cztonek Grupy Roboczej ds. Krajowej Inteligentnej Specjalizacji
dziatajgcej przy Ministerstwie Rozwoju (Rozwigzania transportowe przyjazne
Srodowisku = TRANS) oraz cztonek Wielkopolskiego Forum Inteligentnych
Specjalizacji przy Urzedzie Marszatkowskim Wojewddztwa Wielkopolskiego
(Grupa Robocza — Wyspecjalizowane procesy logistyczne). Ekspert naukowy

w Narodowym Centrum Badan i Rozwoju (NCBR).

Emil Konrad — przedsiebiorca i ojciec dwoch wspaniatych corek.
Doswiadczony menedzer w zakresie zarzadzania sprzedazg i strategii biznesowe;.
Profesjonalny menedzer produktu z wiedzg z zakresu szeroko pojetego biznesu,

w tym: zarzgdzania, marketingu i pokrewnych ustug wsparcia. Od 2015 roku

wspottworca firmy Papukurier Sp. z 0.0.

Aneta Ogrodniczek — absolwentka Wydziatu Ekonomii Uniwersytetu
Technologicznego w Szczecinie oraz Zarzgdzania na Uniwersytecie Ekonomicznym
w Poznaniu. Specjalizuje sie w tworzeniu i realizacji strategii rozwoju firm oraz

restrukturyzacji. Ma doswiadczenie poparte sukcesami, m.in. w tworzeniu

firmy od wizji do ekspansji, prowadzeniu kompleksowych projektow IT
do zarzgdzania przedsiebiorstwem, tworzeniu struktur sprzedazy, audycie
wewnetrznym i reorganizacji. Jest wspottworca i prezesem zarzadu firmy

Easyshare, ktora realizuje projekt miejskiego wynajmu samochoddw na minuty.

Maciej Star zyk — menedzer w dziale doradztwa strategicznego PwC w Polsce
majgcy ponad dziesiecioletnie doswiadczenie zawodowe w obszarach strategii

biznesowych, poprawy wynikow, transformacji przedsiebiorstw oraz innowacji
w réznych branzach, w tym w obszarach transportu i logistyki, sprzedazy, produkciji,
bizneséw online oraz technologicznych. Magister nauk ekonomicznych Uniwersytetu
Warszawskiego i wyktadowca tematyki strategii w gospodarkach wschodzacych

na Collegium Civitas, obserwujgcy trendy, ktére zmieniajg przysztosé branz.

Jakie sg zalety wspétdzielenia samochodéw uzytkowych?

A.O.: Mysle ze najwazniejszg zaletg wspotdzielenia samochodow jest kwestia
ekologii. Oczywiscie zmniejszenie emisji spalin w miescie powoduje, ze problem
przesuwa sie gdzies dalej, ale od czegos trzeba zaczaé; zwtaszcza ze niebawem
w duzych miastach swiata bedzie mieszkato szesc¢dziesigt procent ludzi.
Kolejna rzecz to zmniejszenie liczby samochodow. Badania dowodzg, ze jeden
wspotdzielony samochéd moze zastgpi¢ od czterech do dziesieciu samochodow
prywatnych. Z perspektywy uzytkownika zaletg jest takze prostota takiego
rozwigzania: pobieramy aplikacje, rejestrujemy sie, przepisujemy karte ptatniczg

i mozemy wsig$¢ do samochodu, bez kluczykow, bo drzwi otwierajg sie z poziomu
aplikacji. Poza tym redukujemy koszty state — nie musimy ptaci¢ leasingu, kredytu,

optat za serwis, ubezpieczenia, a nawet my¢ czy tankowac samochodu.
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M.F.: Skupie sie na zaletach wspotdzielenia z punktu widzenia przedsiebiorcy:.
Jezeli spojrzymy na statystyki, poziom utylizacji zasobu, jakim jest sredni samochod
dostawczy, wynosi okoto trzydziestu procent. W przypadku wiekszych ciezarowek,
na poziomie europejskim, jest to okoto szesc¢dziesieciu procent. Jezeli dotozymy.
do tego dwadziescia pie¢ procent kilometrow, ktore realizujg pojazdy ciezarowe
bez zadnego tadunku, to odpowiedz na pytanie o zalety wspotdzielenia pojazdu
jest oczywista — redukcja kosztow. Postuze sie przyktadem dwaoch przedsiebiorstw,
Procter & Gamble oraz Tupperware, uczestniczgcych w projekcie badawczym,
w ktorym i ja bratem udziat. Procter & Gamble przewozit z Belgii do Aten niewielkie,
ale bardzo ciezkie produkty. Poziom wykorzystania objetosci kontenera transpor-
towego byt na poziomie piecdziesieciu procent. Natomiast Tupperware produkuje
i dystrybuuje akcesoria kuchenne o niewielkiej wadze. Wspolnie podjeto decyzje,
aby te niewykorzystang przestrzen kontenera P&G uzupetni¢ lekkimitowarami
Tupperware. To spowodowato siedemnastoprocentowg redukcje kosztow

w obu przedsiebiorstwach, a takze redukcje emisji COz o dwiescie ton.

M.G.: 2 spojrze na ten temat bardziej z perspektywy konsumenta. W ostatnich
miesigcach operatorzy KEP — w tym takze Poczta Polska, w ktorej pracuje —
mocno ograniczyli transport przesytek gabarytowych i niestandardowych z uwagi
na generowany przez e-commerce dynamiczny wzrost wolumenu przesytek
standardowych. W tej sytuacji spodziewany wzrost popularnosci car sharingu

i wspotdzielenia przestrzeni tadunkowych w przewozach jest wtasciwie jedyng
mozliwoécig nadawania np. cze$ci samochodowych, opon albo innych towardw

gabarytowych.

M.S.: dodam, ze wspotdzielenie pozwala lepiej spetnia¢ oczekiwania klientéw.
PwC opublikowato globalne badanie oczekiwan konsumenckich, z ktérego wynika,
ze konsumenci oczekujg dostaw tego samego dnia, przy czym niekoniecznie

bardzo szybko, np. w dwie, trzy godziny. Rozwigzania ekonomii wspotdzielenia

zdecydowanie umozliwiajg realizowanie tego typu ustug, ktére do tej pory
wigzaty sie po prostu z ograniczeniami operacyjnymi — dla duzego operatora
paczkowego, pocztowego czy transportowego realizowanie tego typu ustug
zawsze wigze sie z ogromnymikosztami i wtasnie z tego powodu operatorzy.
starajg sig realizacje takich ustug ograniczac.

Jak zacheca¢ klientéw do korzystania z przewoz6éw towaréw realizowanych

w oparciu o wspoétdzielenie samochodoéw czy przestrzeni tadunkowej?

Ek.:Klientom nie zalezy na tym, zeby
przesytke dostarczono im za pomocs
Jakiegos okreslonego srodka transportu.

Jest to kolejny argument za tym, zeby zastanowic sie nad car sharingiem. Mieszkam 55
na potnocy Poznania. Zaktadam, ze w tym momencie jedzie tam z centrum miasta

pewnie kilkadziesigt pojazdow. Gdyby te osoby mogty przewiezé produkty, ktére
zamowitem, wcale by mi to nie przeszkadzato. Nie oczekuje, zeby przyszedt do mnie

dobrze ubrany, przygotowany do tej pracy kurier. Ja po prostu czekam na paczke.

A.K.: Przyktady amerykanskie, jak Uber Rush czy Shyp, dowodzg jednak, ze
car sharing w przypadku towardw absolutnie sie nie sprawdzit. Pytanie jest takie,
czy faktycznie da sie wspotdzieli¢ zasoby na terenie miasta. Oczywiscie klientowi
jest wszystko jedno, tylko pytanie, czy firmy takie jak Poczta Polska, UPS lub
FedEx sg w stanie faktycznie podzieli¢ sig tg ostatnig milg i razem efektywnie

zoptymalizowad koszty, ktore dotyczg obstugi tej ostatniej mili.
Jakie sg ograniczenia car sharingu wykorzystywanego w transporcie towaréw?

E.K.:z mojej perspektywy gtownym problemem sg przepisy. Wspomniane
rozwigzanie Uber Rush nie udato sie w duzej mierze ze wzgledu na regulacje

obowigzujgce w Stanach Zjednoczonych.
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Przepisy ograniczajg takie dziatanie takze w Polsce. Dobrze bytoby méc dostarczac
cement i sushiw jednym pojezdzie, gdyby to byto dobrze przygotowane,

ale na dzien dzisiejszy przepisy tego zabraniajg. Nie jestesmy tez w stanie spon-
tanicznie zaangazowac do przewozu przystowiowego Kowalskiego, ktory jedzie

z centrum w nasze okolice, bo po prostu nie ma przepisow, ktore regulowatyby,

jak sie z tg osobg mozemy rozliczy¢.

A.O.: Dostrzegamy ogromne zainteresowanie car sharingiem wérod
przedsiebiorcow, ktorzy szukajg czegos pomiedzy samochodem stuzbowym

a taksdwkg. Pracownicy przyjezdzajg do pracy samochodami i nie majg gdzie
zaparkowac. Pézniej te samochody stojg pod biurowcami caty dzien, by nastepnie
powodowac korki, kiedy wszyscy wracajg do domow. Samochodu uzywamy
przez pot godziny do godziny dziennie, a jego koszty generowane sg przez

caty czas. Z catg pewnoscig sg mozliwosci, aby tgczy¢ ustugi skierowane do
odbiorcow prywatnych i biznesowych, natomiast nie w przewozie duzych mate-
riatéw. Zgtasza sie tez do nas coraz wiecej firm czy restauraciji, ktére chciatyby
wykorzystywac¢ nasze samochody osobowe do przewozenia np. zywnosci. Tutaj
pojawiajg sie jednak dodatkowe ograniczenia, jak zapach - trudno przewidzie¢,
czy samochod wykorzystywany catg noc przez pizzerie bedzie mile odebrany
przez uzytkownika jadgcego do pracy. Mamy jednak w przysztosci w planie

udostepnienie samochodow dostawczych.

M.G.: inne minusy wspotdzielenia samochodéw do przewozu towarow
wigzg sie z kwestig tzw. pierwszej i ostatniej mili. Kiedy korzystamy z aplikacji
do przewozu os6b typu Bla Bla Car, to jako pasazer lub kierowca mamy duzg
mobilno$c¢. Jadge do Poznania na targi, niekoniecznie musimy wysigsc¢ przy
budynkach MTP, ale takze przy Dworcu Gtéwnym albo na Petli Gérczynskiej.
Natomiast kierowca, ktory wykonuje okazjonalny przewo6z przesytki, by troche

zarobi¢, musi po$wieci¢ czas na jej dostarczenie odbiorcy do konkretnego

miejsca, np. do 15. Pawilonu na Targach. W przypadku 0sob jest duzo proscie;.

Co nalezatoby zrobié¢, jakich dokonaé¢ zmian, by car sharing samochodoéw
uzytkowych dedykowany przewozom tadunkéw zaczat sie mocniej rozwija¢?

M.G.: Temat wspotdzielenia przestrzeni tadunkowej, wprawdzie na cele
okazjonalnych przesytek matogabarytowych, omawialiSmy w Poczcie Polskiej

w 2016 roku Nawigzywalismy wtedy wspotprace m.in. ze start-upami. Pomystem
na niwelacje wezesdniej wspomnianych przeze mnie barier pierwszej i ostatniej mili
byto wykorzystanie placowek Poczty i partnerdw. Wyzwaniem okazato sie cos innego.
Zilustruje to przyktadem. Prowadzilismy rozmowy z portalem, ktéry chciat rozszerzyc
swojg dziatalno$¢ przewozowg w zakresie 0s6b na przewdz towardw. Dzisiaj rano
sprawdzitem, jak ten portal sie rozwija. Okazato sig, ze byto osiemnascie zlecen wysta-

wionych do przewozu. Trudno przy takiej skali budowac efektywno$¢ przedsiewziecia.

Jedna z 0sOb oczekiwata transportu
koperty z dokumentami z \Warszawy
do czeskie] Pragi za cene ponizej
SZeSNastl ZtOIVCh. ryiego vou aciekinaniach na chwls

obecna nalezy pracowac nad zwiekszeniem swiadomosci konsumentow, ze koszty

dostawy, przewozu i kurierow rosna.

M.S.: Mysle, ze kluczowe jest po prostu stworzenie takich modeli biznesowych,
ktore beda rentowne. Wiem, ze jest bardzo duzo nowych start-upéw w tych
obszarach, ale muszg 0siggng¢ pewien poziom dojrzatosci, zanim stang sie
rentowne. Kluczem do znalezienia takich modeli biznesowych jest dokonczenie

pierwszej transformaciji, ktorg obserwujemy w transporcie, czyli digitalizacji.

31



32

Czekamy na to, zeby ktos wymyslit
IPhone’a sharingu w transporcie.

Chodzi o rozwigzanie, ktére pozwalatoby konsumentowi w kilka sekund zleci¢
transport. Niezbedne jest do tego osiggniecie odpowiedniej skali. Car sharing
osobowy jest juz catkiem dostepny i wygodny, dlatego ze firm car sharingowych
w transporcie osobowym jest coraz wiecej. Nadal jednak, zeby szybko znalez¢

auto, trzeba sprawdzi¢ trzy czy cztery firmy i zorientowac sie, ktory z samochoddéw

jest najblizej. Brakuje do tego wspolnej platformy, ktéra utatwiataby zamawianie ustug.

A.O.: W Poznaniu miasto wspierato juz takg debate. Kazda z czterech
dziatajgcych tu firm car sharingowych chciataby jednak osiggna¢ sukces, uzyskujac
znaczacy udziat w rynku. Ciezko jest dzisiaj mowi¢ o tgczeniu rozwigzan kilku firm
w obrebie jednego miasta. W Easyshare uwazamy, ze car sharing powinien by¢
ekologiczny, wiec dla nas wazne sg rozwigzania hybrydowe lub elektryczne

i wolimy tgczy¢ ustugi z firmami, ktore myslg podobnie. Na pewno musi sie
znalez¢ jakis agregator. Moze zrobi to ktéras z juz istniejgcych firm, z pewnoscig
pojawig sie przejecia i konsolidacje. Jeste$my jeszcze na etapie raczkowania

i w zwigzku z tym kazdy chciatby sie najpierw wykaza¢, osiggnac¢ sukces,

by moc dalej rozwijac ustugi i — witasnie — agregowac.

Moze takim konsolidatorem ustug car sharingowych mégtby by¢ Urzad
Miasta? Wspoétdzielenie samochodoéw i przestrzeni tadunkowej ogranicza
przeciez ruch i zattoczenie, obniza koszty Srodowiskowe, uwalnia przestrzen
dla pieszych. Warto bytoby sie upominaé o aktywna polityke publiczng,
ktéra — wprowadzajac pewne sankcje dla mniej korzystnych form
przewozéw — moze da¢ impuls do rozwoju przedsiewzie¢, o ktérych

tu rozmawiamy?

E.K.: Jestto mozliwe, dowodzg tego chociazby przyktady holenderskie.

Po pierwsze, trzeba by jednak ustali¢, na jakich zasadach biznesowych miatoby
to przebiegac. Po drugie, trzeba zaczg¢ od danych, bo to jest fundament, zeby zapla-
nowag, jak np. podmiejskie centra konsolidacyjne miatyby wyglgdaé, gdzie powinny
sie znajdowac. Bez dostepu do ogromnej bazy danych ciezko bedzie dzisiaj podjgé
jakie$ decyzje. Miasto moze by¢ tego typu integratorem, ale kluczem jest dostep

do danych. Zasadnicze pytanie dotyczy tego, czy firmy przewozowe bedg chciaty
sie tymi danymi dzieli¢. Dane klientow sg wrazliwe i szczerze watpie, by na przyktad
Poczta Polska chciata sie nimi dzieli¢ z innymi dostawcg, cho¢ technicznie jest to

jak najbardziej wykonalne.

M.F.: DHL co dwa lata publikuje dokument zatytutowany Logistics Trend
Radar. Jest to raport o tym, jak logistyka bedzie sie rozwijata w perspektywie
dtugookresowej. Tworcy analizy postawili przed ekonomig wspotdzielenia trzy
wyzwania. Pierwsze to kwestia legislacji i brak uregulowan rynku. Druga — hory-
zontalna integracja logistyki, czyli chodzi o to, zeby przedsiebiorcy sie dogadali

i podjeli wspotprace w istniejgcych modelach biznesowych. Trzecia dotyczy
zaufania, a wiec obawy o0 ingerencje w nasz biznes, o dzielenie sie informacjg

o klientach, co ostatecznie moze dziata¢ na szkode firmy. Z naszych badan, prowa-
dzonych w projekcie MODULUSHCA, wynika jednak, ze z relatywnie najmniejszg
rezerwa firmy podchodzg do wspotpracy z konkurentami wtasnie w obszarze

transportu towarow; duzo gorzej jest np. z ich wspolnym magazynowaniem.

M.G.: Musimy tez widzie¢ wspotdzielenie przestrzeni tadunkowej w punktach
koncowych, bo gdzies ten towar musi by¢ sktadowany po tym, jak opusci samochod.
Jako Poczta Polska wspoétpracujemy np. z Orlenem, Ruchem czy siecig sklepow
Zabka, by zwiekszyé liczbe punktow, z ktdrych klient moze odebraé swojg przesytke,
zamiast czekac na kuriera. Zwiekszanie liczby przesytek dostarczanych do okreslo-

nego punktu zmniejsza jednoczesnie liczbe kurieréw jezdzgcych po miescie.
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Wspotdzielenie

przestrzeni
tadunkowe)

Maciej Frqckowiak: Zacznijmy od poczatku — co sprawito,
Ze zainteresowata sie pani zagadnieniem konsolidacji przesytek w miastach?

Birgit Hendriks: Dziesie¢ lat temu pracowatam jako menedzer w centrum
jednego z holenderskich miast. Bytam zatrudniana przez przedsiebiorcow przy
projektach, a jedng z rzeczy, na ktore narzekali, byta nieefektywna dystrybucja
dostaw. Wtasciciele firm chcieli otrzymywac swoje towary, ale nie chcieli duzych
brudnych ciezaréwek tuz pod drzwiami. Chcieli, zeby ich otoczenie byto
przyjemne dla klientéw. Konieczne byto wiec jakies rozwigzanie. Poczatkowo
petnitam funkcje mediatorki. Zaprositam wszystkie zainteresowane strony

do rozmowy: firmy transportowe, urzednikow od srodowiska, inzynieréw ruchu
drogowego, przedstawicieli gospodarki, sklepikarzy, dostawcow, mieszkancow.
Wszyscy razem rozmawialiSmy o tym, ze mamy: tu specjalistyczne sklepy,
ktore przyjmujg dostawy z trzydziestu czy czterdziestu miejsc, ale musimy

to zorganizowac inaczej — bez setek cigzarowek. Wtedy wspolnie stworzylismy

idee centrow konsolidujgeych tadunki.

Wszystkie strony zaangazowane w sprawe wpadty na pomyst, ze jesli chcemy
towarow bez ciezarowek, to muszg one by¢ przepakowywane poza miastem

i dociera¢ na miejsce przeznaczenia jednym pojazdem. W ktéryms momencie

0 naszym pomysle dowiedziat sie zastepca burmistrza, ktory poprosi’_r, zebym

mu go zaprezentowata, po czym stwierdzit, ze trzeba wprowadzi¢ go w zycie.
Ale oczywiscie trzeba byto kogos, kto to zrobi. Wiec powiedziatam przy tym naszym
stole: hej, ktos musi to zrobi¢, pomyst jest dobry, burmistrz chce go zrealizowac,
kto$ z was musi sie tego podjg¢ — ale nikt sie nie podjagt! Wiec po kilku miesigcach
sama sie do tego zabratam i w efekcie od dziesieciu lat dziatam w logistyce.

Jest to swego rodzaju zbieg okolicznosci.

Ta historia potwierdza pewna regute — logistyka miejska to raczej temat
dla specijalistow, ktérym ktos$ interesuje sie dopiero woéwczas, gdy prowadzi
jakies$ przedsiewziecie. Zwykli mieszkancy mato o niej my$la, mimo iz ma
przemozny wptyw na wyglad i ksztattowanie miasta. Dlaczego tak jest?
Dlaczego mato mysli sie o logistyce w konteks$cie przestrzeni publicznej?

Mysle, ze wynika to z tego, ze lokalne wtadze odpowiadajgce za przestrzen
publiczng nie zajmuja sie logistyka. A to dlatego, ze w wyborach gtosuja ludzie,
a nie przesyiki. Z tego powodu bardziej optaca sie zajmowac ksztattowaniem
przestrzeni dla indywidualnego transportu, niz mysle¢ o logistyce towarowe;.
Jesli jeste$ urzednikiem i uda ci sie stworzy¢ dobre rozwigzanie dla oséb
prywatnych, to ludzie, ktérym sie ono spodoba, zagtosujg na ciebie. Zas jesli
tworzysz doskonate rozwigzanie dla paczek i palet, one i tak na ciebie nie zagtosuja.
Oczywiscie takie myélenie ma swoje koszty, ale ttumaczy, dlaczego temat

logistyki nadal pozostaje niszowy, wiekszo$¢ z nas sie had nim nie zastanawia.
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Wréémy do projektu dotyczacego konsolidacji dostaw. W wystgpieniu
wspominata pani wyzwania, z ktérymi trzeba sie byto uporaé po drodze
— odrebne systemy informatyczne réznych dostawcoéw, ale takze przyzwy-

czajenia dotyczace dzielenia sie informacjami w kontekscie biznesowym.

Tak, dzielenie sie moze dla niektorych
brzmie¢ groznie! Sharing is scary —
to logika wiekszosci prywatnych

przedsieb lorstw. Boia sie dzieli¢ swoimi zasobami, danymi itd.

Z nami byto odwrotnie, my od samego poczgtku bylismy sharing company — firmg
z zatozenia stawiajgcg na dzielenie sie. My sie tego nie boimy, ale musimy pra-
cowac z innymi firmami logistycznymi, jesli chcemy mie¢ kontrakty. Najwiekszg
przeszkodg jest mentalnosé, myslenie na zasadzie: robimy tak od czterdziestu
lat, dlaczego mieliby$my nagle zmieni¢ nasze zachowania w zakresie logistyki?
Rozmawiajgc z ludzmi, starali$my sie ich przekona¢ do zmiany swoich zachowan

i wybierania innych metod dostarczania towarow do klientow w miescie.

Ekonomia wspoétdzielenia w obszarze transportu samochodowego napo-
tyka wiele barier. Jedna z nich jest wpisana w samochéd utopia wolnosci,
niezaleznosci. By¢ moze ten indywidualizm znajduje swoje przedtuzenie
takze w sposobach prowadzenia firm transportowych: to jest nasz system,
nasza baza i nasze ciezaréwki. Przebudowa przyzwyczajen w tym
obszarze wymaga nie tylko wytwarzania nowych technologii, ale takze
postaw spotecznych. Jak sprawié, by ludzie naprawde uwierzyli w sens

wspoétdzielenia zasobéw, uznali to za warto$¢?

To musi potrwac. Czesto prowadze wyktady na uniwersytetach w Holandii

i'wsrod studentow nie widze prawie nikogo, kto chciatby mie¢ samochaod.

Zmiana, o ktorej mowimy, to kwestia wymiany pokolen. Dlatego lubie wyktadac,
dawac¢ mtodym ludziom szanse i narzedzia, by juz na tym wczesnym etapie zmienili

swoj sposob myslenia o logistyce. Jest to kwestia czasu, a takze perswazji.

Jesli chcemy zapobiec dalszemu
ociepleniu klimatu, naprawde musimy
zaczgc brac pod uwage kwestie
ekologiczne we wszystkich codziennych
decyzjach. | to jest moment, w ktorym logistyka zaczyna sie taczyé

chociazby z socjologia.

Jesli dobrze rozumiem, pomyst na centra konsolidacji przesytek w gruncie

rzeczy przypomina mechanizm od dawna wykorzystywany przez poczte. 39

Tak, to prawda! Doktadnie. Dlaczego to sie zmienito?

Odpowiedz kryje sie pewnie po czesci w zmianie sposobu, w jaki dziata
wspotczesne panstwo. Nie dostarcza juz ono rozwigzan czy technologii.
Jest raczej rodzajem agencji zachecajacej prywatne przedsiewziecia
biznesowe do podejmowania okreslonych dziatain. Zmiana ta wigze sie

z kolejnym pytaniem: w jaki sposob miasta moga zachecaé prywatnych
wtascicieli firm — ktérzy, jak méwiliSmy, sg bardzo indywidualistyczni

w swoim mysleniu — do tego, zeby zaczeli robi¢ rzeczy razem?

Wtadze miast mogg zrobi¢ tutaj bardzo wiele. Po pierwsze, mogg ustanowi¢ dobrg
polityke logistyczng: zakazac¢ silnikéw diesla, utrudni¢ duzym i trujgcym pojazdom
wjazd do miasta. W momencie, gdy przewoznicy nie beda mogli sie dostac
bezposrednio do centrum, bedg zmuszeni stworzy¢ rozwigzania na zewnatrz,

by dostarczy¢ towar do klientow. Zatem polityka lokalna ma znaczenie.
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Po drugie, pomocne jest tez dawanie dobrego przyktadu — ufzad teznaco diieh
dostaje przeéyfki, ktére mogg by¢ dostarczane w lepszy sposob, by pokazac,
jak mozna to robic¢. Trzecia rzecz, ktérg mogg zrobi¢ samorzgdy, to perswazja

i sankcje dla tych, ktorzy nie stosujg sie do wymogow. Wiec jest sporo rzeczy
lezgcych w gestii samorzagdu. Natomiast tym, czego wedtug mnie samorzad

nie powinien juz robi¢, jest samo prowadzenie centrum konsolidagji. A to .dlatego,
ze prywatne firmy nie ufajg samorzgdom i zawsze wybiorg inng prywatn.a-firme

do wspotpracy.

Birgit Hendriks — w 2008 roku byta wépé’rtwérczynia NGO Eco2city. Celem NGO
EcoZ2city jest redukcja ruchu towarowego w miastach dzieki opracowaniu

i wdrozeniu nowych koncepcji oraz stworzeniu niezaleznego europejskiego
zespotu-wspotpracujgeych ze sobg Inteligentnych Weztéw Migjskiego Transportu
Towaréw. (Smart City Freigh). Eéchity pracuje nad tym projektem w wielu
europejskich miastach, przede wszystkim szkolgc lokalne zespoty w Zékresie
tworzenia Weztow. Birgit opracowata Dutch Binnenstadservice, koncepcje
Obiegu Towarow (Freight Circle - dystrybucija w sgsiedztwie potgczona

z gornictwem miejskim), koncepcje Inteligentnych Weztéw Miejskiego Transportu

Towarow, a takze koncepcje optymalizacji-logistyki miejskiej , Triple X —Triple-P".

Wszystkie strony
zaangazowane
W sprawe wpadiy .
na pomyst, ze jesh
chcemy towaréw
bez cigzarowek,

" to musz3 one byé

przepakovwwane |
poza miastem

i docieraé na miejsce

przeznaczenia
jednym pOJazdem.
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Potrzebe
zmiany
trzeba

zbudowac

Bog na SWiqtkOWS ka: Dlaczego nalezy badaé trendy zwigzane

z mobilnoscia?

Maciej Starzyk: Mobilno$¢ zmienia sie bardzo szybko zaréwno
w miastach, jak i poza nimi. To wida¢ — transport jest widoczny, wystarczy

wyjrze¢ za okno.

Za oknem widzimy wtasnie popotudniowy warszawski korek.

To nie jest mobilno$é — to emisja zanieczyszczen.

Zgadza sie! Na polskich drogach i ulicach trzydziesci pie¢ lat temu mieliSmy

zupetnie inne pojazdy niz teraz. Przez ten czas samochody odmtodniaty, jest

ich coraz wiecej, modele sg coraz nowsze. Pojawia sie bardzo wiele nowych

rozwigzan zwigzanych z mobilnoscig, ktorych pare lat temu nie byto, nie méwiono

np. 0 samochodach autonomicznych czy wspotdzielonych. Jeszcze sze$é-osiem
lat temu nie mozna byto zamowic¢ sobie przejazdu ze smartfona. Moze kto$ zaraz
powie, ze byto mozna, bo juz byt jakis start-up, ktory sie tym zajmowat, ale w duzej
skali ludzie tego nie wykorzystywali. Do tego, zeby jezdzi¢ na skuterze, trzeba byto
mie¢ skuter, wiec tylko ograniczona grupa ludzi mogta sobie na to pozwolic.
Teraz tego wszystkiego mozna po prostu probowac, nie trzeba posiadac pojazdow.
Prognozy moéwig, ze w ciggu najblizszych dwanascie lat liczba samochodow

w miastach europejskich spadnie o dwadziesScia procent wtasnie w zwigzku

z tym, ze bedzie o wiele wiecej pojazdow wspotdzielonych.

Do jakiego stopnia obserwowane trendy biezgce maja wptyw na progno-
zowanie? Podczas Forum Rozwoju Miast méwit pan o perspektywie roku
2024. Czy mozna precyzyjnie ocenié, kiedy prognozowane zjawisko stanie
sie powszechnym faktem?

| tak; i nie. Z dwoch powodow. Po pierwsze, dlatego ze oddziatywanie tych
zmian nie jest ograniczone do biznesu, wiec mocno zalezy od zmiany zachowan
konsumentow. Po drugie, dlatego ze trendy i rozwigzania, o ktérych mowitem,
juz dzisiaj wchodzg na rynek, dziatajg. Co prawda media regularnie zwracajg
uwage na to, ze giga-startupy, takie jak np. Uber, jeszcze nie sg rentowne,

ale nagle wszyscy zaczeli eksperymentowac z rozwigzaniami online. Oprocz
Ubera jest teraz w Polsce Taxify w obszarze przewozow, ale nalezy tez pamietac
o zdigitalizowanych platformach profesjonalnych taksowek, takich jak iTaxi czy
MyTaxi, ktore eksperymentuje z funkcjg ,match”, dzieki ktérej mozna dosigs¢ sie
dokogos. Za posrednictwem innych aplikacji mozna wypozyczy¢ skuter. Jeszcze
niedawno tego wszystkiego nie byto, ale réwniez obecnie konsumenci majg

rézng sktonnos¢ do przyswajania tego typu innowaciji.
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No wtasnie, konsumenci. Zmienianie mieszkanncow miasta automatycznie
w konsumentoéw, ktérzy konsumuja: kupuja, zamawiajg, ptaca, razi. Juz
nie ma ludzi — wszyscy zmienili sie w portfele. Tymczasem o mobilnosci
mozna rozmawia¢ inaczej — dostrzegaé, ze mocno wptywa na jakosé
zycia mieszkancow, stopien ich zadowolenia, wzajemne relacje i tworzenie
wiezi, organizacje przestrzeni. Bo dla mieszkancow ostatnia mila nie musi
byé problemem logistycznym, moze byé po prostu problemem jakos$ci
powietrza. Czy ta perspektywa jest rowniez uwzgledniana w waszych
prognozach, badaniach, raportach?

Raport PwC Walka o lepsze powietrze dotyczy wtasnie tej tematyki i mowi
miedzy innymi o0 tym, ze relatywnie najczystsze powietrze jest na potnocy kraju.
\W Polsce znajduje sie wiele ,punktow”, ktére na europejskiej mapie czystosci
powietrza sg czerwone. Jezeli chodzi o liczbe przekroczen normy pytéw zalecane;j

przez WHO w ciggu roku, to najwiecej jest ich w Katowicach, w drugiej kolejnosci

w Krakowie, pdzniej w t.odzi, Poznaniu, Rzeszowie, Warszawie.

Jak wiec przettumaczyé nowe pomysty na mobilno$é w miescie na jezyk
korzysci dla mieszkanki i mieszkanca?

Trzeba by byto mieszkancow pod tym katem przebadac. Dopoki sie nie zapyta
wprost, mozna przyjmowac bardzo wiele niewtasciwych zatozen. W miastach
jest bardzo duzo réznych grup ludzi majgcych rézne nastawienia i potrzeby

w kwestii czystosci, wygody, transportu. Podejrzewam, ze sg nawet osoby, ktore
lubig, jak jest gtosno. Na przyktad moj nauczyciel jazdy na motocyklu opowiadat
o tym, ze dziwig go wszystkie te bujdy na temat emisji powodowangej przez
pojazdy zmotoryzowane. Kazdy ma na to jakies spojrzenie i te spojrzenia wptywajg

na decyzje kazdego z nas.

No to jak ich przekonaé, ze powinni sie przesigéé na samochody elektryczne?

Ze jako prowadzacy biznes powinni byé wspétodpowiedzialni

za wspotmieszkancow i dazyé do tego, zeby dostawy ich towaréw
uwzgledniaty normy o charakterze swiatowym?

Jesli chodzi o zmiany zachowania, jestem wielkim wielbicielem podejscia profe-
sora Johna Kottera: potrzebe zmiany trzeba zbudowac. Ludzie muszag miec¢ jakis$
powdd, zeby zmieni¢ swoje zachowania. Powod dotyczacy lepszego powietrza
czy tez zmniejszenia korkow jest dos¢ abstrakcyjny, dlatego ze wptywa na nas
w wielkiej skali, w dtugim okresie. Ludzie denerwujgcy sie na korek czesto sami
go wywotujg — to najbardziej typowy paradoks. Do preferenciji ludzi najsilniej
przemawiajg konkretne cechy transportu. | tu znowu niestety musimy nazwac
mieszkancow i mieszkanki konsumentami, ktérzy dokonujg pewnych wyborow:
Decydujg sie pojecha¢ gdzies rowerem, dlatego ze jest szybciej i wygodniej.
Decydujg sie kupi¢ rower, a nie go wypozyczac, dlatego ze za kazdym razem

wypozyczenie Veturilo zabiera troche czasu. To sg codzienne wybory. 4

Nazywanie ludzi konsumentami wynika
Z tego, ze ludzie majg pewne potrzeby

| najlepigj sie z nimi rozmawia jezykiem
tych potrzeb.

Najbardziej bezposrednich korzysci, tak?

Whasnie. Jezeli potrzebujg tego, zeby byto ciszej, to beda otwarci na kupno samo-
chodu hybrydowego, ktéry bardzo cicho rusza. Tacy ludzie kupujg samochody
hybrydowe juz teraz, a podejmujgc decyzje o zakupie, patrzg na roznice w cenie

i zastanawiajg sie, czy cisza i zmniejszenie zanieczyszczen sg im-az tak potrzebne,
zeby wydac na nie solidne pienigdze. Samochody hybrydowe sg w tym momencie

sporo drozsze, nawet jesli zsumuje sie koszt zakupu z kosztem eksploataciji.
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Mozna by ich przekonac, np. dotujgc pojazdy elektryczne. Jest na to wiele

sposobow, natomiast myslenie w kategoriach konsumenta zawsze sprowadza sie

do rozwigzywania problemow i zaspokajania potrzeb mieszkancow.

Warszawa — a takze inne miasta — zaproponowata system doptat po to,
by mieszkancy chetniej wymieniali piecyki grzewcze. Czy wyobraza pan
sobie takie rozwigzanie w obszarze mobilnosci?

Oczywiscie. Na przyktad pojazdy, ktére mozna wypozyczy¢ z firm car sharingowych,
nie ptacg za parking. Mozna pojechac gdziekolwiek w strefie objetej ustugami

i zostawi¢ tam samochdd, nie martwigc sie o parkometry. Wiele oséb po prostu

otym nie wie i dlatego nie korzysta z tego rozwigzania.

Jakosé powietrza to takze umiejetne rozwigzania dotyczace ostatniej mili.
Dlaczego ten problem jest taki istotny?

Dlatego, ze ostatnia mila jest zwykle najwiekszym wysitkiem w dostawie cze-
gokolwiek komukolwiek. Z perspektywy miasta generuje wiecej zanieczyszczen,
poniewaz kurierzy muszg jezdzi¢ po miescie i dostarcza¢ przesytki w konkretne
miejsca. Z perspektywy firmy jest droga, a z perspektywy mieszkanca takze
generuje dodatkowe koszty. Sg rézne proby poradzenia sobie z tym — np.
paczkomaty. Ten pomyst nie tyle eliminuje problem ostatniej mili, ile raczej
przerzuca go na odbiorce. W wielu przypadkach rzeczywiscie ktos moze odebrac
paczke po drodze albo pojechac po nig rowerem. Ale jestem tez przekonany,

ze czesto ludzie po prostu jezdzg do paczkomatu samochodem. Rozwigzanie

to nie przektada sie wiec stuprocentowo na zmniejszenie emisji spalin. Ostatnia
mila jest najbardziej skomplikowana, zapychajgca miasto.i najdrozsza w catym

procesie dystrybucji.

Jakie jest panskie zdanie na temat prob wprowadzenia wspoélnej

koordynacji ostatniej mili dla catego miasta albo przynajmniej Srodmiescia

miasta wielkosci Poznania? Czy datoby sie to wprowadzi¢?

Zdecydowanie. Mato tego, niektorzy juz to robig. Taka operacja jest nazywana
w logistyce cross dockingiem. Zamieniamy magazyn na miejsce, w ktorym
codziennie dostarczane towary sg przepakowywane z duzych samochodow

na mniejsze, a nastepnie dystrybuowane do punktow docelowych. Cross docking
koordynowany miedzy réznymi operatorami to jednak trudne przedsiewziecie.
Dystrybutorzy muszg mie¢ rozmawiajgce ze sobg systemy, muszg by¢ w stanie

skoordynowac¢ miedzy sobg miejsce w samochodach oraz trasy dostaw.

Uwaza pan, ze bytoby mozliwe, zeby miasto wzigto na siebie inicjatywe
zorganizowania tego rodzaju modyfikacji w sposobie dystrybucji dobr?
Mozliwe na pewno, a 0 wykonalno$¢ trzeba by spytac¢ kogos, kto zajmuje sie

kwestiami prawnymi.

Mobilnosé i logistyka dryfujg bardzo mocno w kierunku zarzgdzania przez
dane i teoretycznie nie ma tu miejsca na btad ludzki. Ale na razie nie wyglada
na to, zeby dato sie cztowieka zupetnie wyeliminowaé z tych proceséw.

Jak zminimalizowa¢ ludzki btad?

Jest tu kilka watkow. Po pierwsze — btad ludzki, po drugie — samo zarzgdzanie
przez dane, a po trzecie — robienie pewnych przewidywan. W bezmyslnym systemie
mozna powiela¢ btedy w ogromnej skali. To, co moze wydawac sie btedem ludzkim,
to znacznie czesciej proste preferencje — ludzie rzadko podejmujg zupetnie irracjo-
nalne decyzje i np. wybierajg Srodki, ktore bardziej zanieczyszczajg Srodowisko,

bo sg one wygodniejsze.

Czyli taki btad ludzki moze byé¢ impulsem do inteligentnych zmian?
Moze by¢, ale z danych trzeba umie¢ szybko wyciggac wnioski i dlatego rosnie

zapotrzebowanie na specjalistow w obszarach zwigzanych z analizg danych.
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Tego rodzaju kompetencje bedg nam coraz bardziej potrzebne, wiec musimy je
nabywac, zeby umie¢ wykorzystywac coraz bardziej dostepne dane. Powstaje
coraz wiecej firm zajmujgcych sie przetwarzaniem danych i te firmy czesto
zbierajg nasze dane z urzadzen mobilnych, ktérych uzywamy. Mimo ze wdrazamy
w Polsce GDPR, czyli RODO, jako uzytkownicy czesto nie wiemy, do czego nasze
dane sg uzywane, co pokazuje, ze o ile dane mogg dawac wtadze, ich przetwarzaniu
towarzyszy réwniez ogromna odpowiedzialno$é. W tym obszarze jestem jednak
optymistg i uwazam, ze umiejetne wycigganie z nich wnioskéw pomoze

w niedtugiej przysztosci lepiej rozwigzywac codzienne problemy, rowniez

te zwigzane z transportem w miastach.

Maciej Starzyk — menedzer w dziale doradztwa strategicznego PwC w Polsce
majgcy ponad dziesie¢ lat doswiadczenia w obszarach strategii biznesowych,
poprawy wynikow, transformacji przedsiebiorstw oraz innowacji w.roznych
branzach, w tym w obszarach transportui logistyki, sprzedazy, produkcji,
bizneséw online oraz technologicznych. Magister nauk ekonomicznych
Uniwersytetu Warszawskiego i wyktadowca tematyki strategii w gospodarkach
wschodzacych na Collegium Civitas, obserwujgcy trendy, ktore zmieniajg

przysztosc¢ branz.

Jako uzytkownicy
czesto nie wiemy,

do czego nasze dane
s$3 uzywane, cO
pokazuje, ze o ile dane
mogg dawac wtadze, -
ich przetwarzaniu
towarzyszy

rowniez ogromna
odpowiedzialnos¢.
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Inteligencja
miast

Maciej Frqckowiak: Chciatbym zapytaé o fenomen smart city.
Co to wtasciwie znaczy, ze jakie$ miasto jest smart?

Juan Echevariia Cuenca: dia mnie smart city oznacza przede
wszystkim sposéb na rozwigzanie okreslonego problemu. Problem ten polega
na tym, ze miasta sie rozrastajg, a wraz z nimi zapotrzebowanie na miejskie ustugi.
Zasoby miast nie zwiekszajg sie jednak proporcjonalnie do tych potrzeb. Co wiec
mozna zrobi¢? Mozna skorzystac¢ z technologii. W komunikacji na przyktad

z sukcesem wykorzystujemy telefony komoérkowe. Dlaczego na podobnej
zasadzie nie wykorzystac¢ technologii do poprawienia wydajnosci i jakosci ustug
miejskich? Oto dlaczego uzywamy stowa smart — chodzi o to, by technologia
sprawita, ze miasta stang sie inteligentne. Internet rzeczy daje mozliwos¢
zbierania danych, na podstawie ktorych optymalizujemy alokacje zasobow.

Na ten moment nie jest to jednak rozwigzanie gotowe. Znamy juz nazwe miasta,
nad ktorym pracujmy — smart city — ale wcigz jesteSmy w procesie innowacji

i szukania wtasciwych metod. Co wiecej, miasta to ztozone organizmy, z ktérych
kazdy jest inny, a wiec nie jest tak, ze podobne rozwigzania sprawdza sie wszedzie.
Miasto, ktore jest smart, to zatem miasto, ktore korzysta z kazdej okazji,

by pozyskiwac wiedze na swoj temat.

Zapytam prowokacyjnie: czy wobec tego Rzym sprzed tysigca lat

albo Barcelona sprzed dwustu to byty gtupie miasta, bo nie byto w nich
technologii, ktorymi dzisiaj dysponujemy?

Nie, chodzi o to, ze w miare rozwoju naszej cywilizacji potrzebujemy coraz wiecej
rzeczy. Pomysimy chociazby o samochodach. W przesztosci byto ich zdecydowanie
mniej niz obecnie. Teraz wykorzystujemy je codziennie, niemal do wszystkiego.
llos¢ przestrzeni w miastach jest jednak sitg rzeczy ograniczona. Dlatego jedynym
rozwigzaniem jest zwiekszenie wydajnosci. Wiele juz zrobiono w tym kierunku,
infrastruktura ulic zostata rozwinieta, zbudowano podziemne parkingi, zakazano
uzywania samochodow, ktore szczegodlnie zatruwajg powietrze. Mimo to wiemy.
juz, ze to, co zrobiono w przesztosci, nie jest wystarczajgcym rozwigzaniem
nawet dla terazniejszosci, a tym bardziej przysztosci. Dlatego musimy stale

szuka¢ nowych rozwigzan. i

Rozumiem, ze w miare, jak miasta staja sie coraz bardziej ztozone, ros$nie
tez potrzeba bardziej wyrafinowanych podejs¢ planistycznych, w tym tych
opartych na gromadzeniu i analizie danych z sieci czujnikéw rozsianych po
catym miescie. Istnieja jednak i takie podejscia do smart city, ktore ktada
nacisk nie tyle na technologig, ile na wzrastajgca Swiadomo$¢é miejskich
spotecznosci. Smart city nie musi wiec oznaczaé¢ odpowiedzi na pytanie,
jak zmiesci¢ wszystkie samochody na waskiej ulicy, ale raczej jak sprawic,
zeby ludzie zdali sobie sprawe, ze nie ma sensu tylu samochodéw uzywaé.
Oczywiscie, sgdze, ze wtasnie z tego powodu nie nazywamy takiego podejscia
do rozwoju miast inteligentnym zarzgdzaniem czy Srodowiskiem, ale wtasnie
inteligentnym miastem. W mie$cie mamy bowiem do czynienia z wieloma grupami
interesu: obywatelami i obywatelkami, samorzgdem, urzednikami, biznesem itd.
Obecnie wiele miast w Europie eksploruje koncept wspottworzenia, w ktorym

chodzi o to, by w proces planowania miast starac sie wtgczac wszystkie
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zainteresowane grupy. Decyzje i rozwigzania nie mogg spadac na ludzi

z wysokosci ratusza. Obywatele i przedsiebiorcy majg jednakowe prawo

do wptywu na ksztatt miejskiej przysztosci. Dlatego staramy sie patrze¢ na nasze
miasto jak na laboratorium. Jesli kto$ wpadnie na dobry pomyst, eksperymentujemy
z nim, robimy prototyp. Przygladamy sie, czy takie rozwigzanie dziata, nie dziata,

a moze dziata, ale inaczej, niz zaktadano.

Z tego opisu wynika, ze w miasto inteligentne wpisane jest zatozenie,
ze nikt nie wie wszystkiego, nie ma petni wiedzy. Smart oznacza wiec

nie tylko innowacyjno$¢, ale tez responsywno$¢ na otoczenie.

Juan Echevarria Cuenca — posiada doktorat z teletechniki, jest magistrem
teletechniki (mikroelektroniki) na Uniwersytecie w Kantabrii. Uczestniczyt

w wielu projektach badawczo rozwojowych w sektorze publicznym zwigzanych
z czujnikami Swiattowodowymii przez ponad pietnascie lat pracowat

w prywatnych przedsiebiorstwach. Opracowywat i zarzgdzat transportem,
oprogramowaniem, GIS oraz projektami z zakresu elektroniki i telekomunikacji
w firmie konsultingowej, a takze projektami z zakresu elektroniki. Pracowat nad
komercjalizacjg i negocjowaniem IP w CSIC, hajwiekszej publicznej jednostce
badawczo rozwojowej. W 2015 roku dotgczyt do Rady Miasta Santander
jakoinzynier ds. projektow, aby nastepnie zosta¢ dyrektorem ds. innowagji
technicznych. Pracuje na pot etatu jako wyktadowca projektowania cyfrowego

i automatyki na Uniwersytecie w Kantabrii.

Miasto,

ktore jest smart,
to zatem miasto,
ktore korzysta

z kazdej okazji,
by pozyskiwac

wiedze na swo
temat.
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O szersze

Maciej Frqckowiak: W trakcie Forum o swoim rozumieniu logistyki
opowiadali przedstawiciele r6znych profesji, a r6znice okazuja sie znaczace.
Zapytam wiec: jak o logistyce miejskiej mysli urbanista?

Sylwia Miko’fajczak: Pierwsza mysl, jaka przychodzi mi do gtowy,
jest taka, ze logistyka miejska stanowi nieodzowny wymiar funkcjonowania
catego miasta. Logistyka to przeciez nie tylko infrastruktura, ale takze spoteczne
preferencje — czego potrzebujemy i oczekujemy, jakie mamy ambicje itd. Swojg
prezentacje podczas Forum rozpoczetam od tezy, ze zyjemy w Swiecie mega-
trendow. Dysponujemy kompletnym i bardzo zniuansowanym jezykiem opisu
tego, czym jest logistyka, czym jest miasto, ale bardzo wazne jest tez to,

by odniesc¢ te dwa fenomeny do szerszych przemian spotecznych. Mowigc
precyzyjniej — zwréci¢ uwage na kontekst geopolityczny, ekonomie i czwartg
rewolucje technologiczng, ale umie¢ dostrzec takze inne trendy. Jednym z nich
jest zwrot ku tzw. lokalnosci. Chcemy, by nasze lokalne srodowisko zycia byto
przyjazne, bezpieczne i zdrowe. Coraz bardziej zwracamy uwage na jakosg,
zrodto pochodzenia, trase, jakg przebyt produkt, ktory zamierzamy kupic itd.
Wzrost znaczenia lokalnosci wptywac bedzie na zmniejszenie zainteresowania

importem tego, co ludzie beda w stanie sami wyprodukowac lokalnie.

Gdybym byta osobg odpowiedzialng za logistyke np. artykutéw spozywczych,
mocno bym sie nad tym zastanowita. Inne wazne zjawisko to gospodarka
cyrkularna, zwigzana z rosnacg $wiadomoscia, ze wszystko, co kupujemy,

za trzy, cztery lata bedzie do wyrzucenia, ale rownoczesnie nie musi by¢ Wy’racznie
wyrzucanym odpadem. Jesli faktycznie zmierzamy w strone ponownego wyko-
rzystywania rzeczy, surowcow, produktéw, a nie kupowania ich ciggle od nowa,
to wptynac to powinno takze na sposob myslenia o transporcie w perspektywie
globalngj. Sg to jedynie pewne przyktadowe czynniki, ktére wedtug mnie sktadajg

sie na to, co nazywamy logistyka miejska. Innymi stowy, powinna by¢ ona bardziej

lokalna, wspiera¢ interakcje spoteczne, a nie by¢ wyalienowana i zarazem alienujgca.

Huub DI"OOQh: Widze to podobnie. Miasto w swojej ztozonosci sktada sie
z mnéstwa procesow. Dla mnie logistyka to mys$lenie o powigzaniach miedzy tymi
procesami. Logistyka moze by¢ twarda — przewozenie towardw z punktu A

do punktu B, ale istnieje tez logistyka nieomal wirtualna, np. komunikacja miedzy
pokoleniami. Obecnie skupiamy sie na tym twardym rozumieniu: zamawiam
paczke przez internet i dostaje jg do domu, ale czy tak ma wygladac¢ przysztosé
logistyki? Osobiscie uwazam, ze poszczegolne rozwigzania transportowe to tylko
niewielki wycinek zjawiska. Digitalizacja, z jakg mamy obecnie do czynienia, oferuje
mnostwo nowych mozliwosci.\Wiele rzeczy da sie wdrozy¢ np. dzieki aplikacjom,
ktorych wszyscy mogg nagle zaczg¢ uzywac, niekoniecznie zadajgc sobie
kluczowe pytanie — czemu one w konsekwencji stuzg? Po co wprowadzamy howe
narzedzie? Czy sprawia ono, ze spoteczenstwo funkcjonuje wydajniej? A jesli tak,
to czy ta wydajno$¢ przektada sie na jakos¢ zycia? To jest perspektywa, ktora jest
bardzo potrzebna takze w logistyce. Nie chodzi przeciez o to, by wdraza¢ wszystko,
co sie da, tylko z tego powodu, ze jest to wykonalne, a potem zorientowac sie,
ze nagle wszyscy siedzg odizolowani w domach, nie ma juz przestrzeni

publicznych, a wszystko da sie zrobi¢ zdalnie bez wchodzenia w interakcje.
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Czy o takie spoteczenstwo nam chodzi? W tym scenariuszu miasto jako takie staje

sie zbedne, staje sie wrecz przeszkoda.

Ostatnie zdanie napawa niepokojem. Jesli przyjaé, ze transport rzeczy
wymusit powstawanie miast w ksztatcie, do jakiego przywyklis§my,

to zmiana formy tego transportu odpowiadaé moze takze za procesy, ktore
obecnie uznajemy za niekorzystne — kurczenie sie przestrzeni publicznej,
zanik tozsamosci lokalnych, wiezi sasiedzkich itd. Czy wraz z rozwojem
e-commerce miasta jako takie znikna i zostang zastgpione przez pozba-
wione funkcji miejskich obszary zurbanizowane? A moze w dalszym

ciggu mozna sobie jednak wyobrazié¢ korzystniejsze scenariusze?

S.M.: Jesli wyobrazam sobie czarne scenariusze tego typu, zawsze widze je

w powigzaniu z brakiem refleksji i niefrasobliwoscia ludzi. Jesli spojrze¢ na logistyke
wytgcznie z perspektywy transportu i wymiany towaréw, to bardzo wiele zalezy
od firm, ktore sie tym zagadnieniem zajmujg. Osoby je prowadzgce powinny:byc
aktywnymi uczestnikami debat na podobne tematy, nie pozostawac w tyle za
zmieniajgcymi sie oczekiwaniami spoteczenstwa, ale tez zauwazac zagrozenia

i promowac pozytywne zachowania. Mimo ze Swiat jest zglobalizowany, spote-

czenstwa moga by¢ nastawione coraz bardziej lokalnie — tu nie ma determinizmow.

Logistyka to mobilnosc, a mobilnosc¢
W miastach moze bycC szybsza, wydaj-
niejsza, ale takze bardziej zrownowazona.

Przestrzen publiczna to jedyna przestrzen, w ktérej zachodzi¢ mogg interakcje
spoteczne. W swojej prezentacji nawigzatam do tzw. ,logistyki przestrzeni
publicznej” i postuzytam sie przyktadem jednego z projektéw z Jozefostawia.
To wioska, ktora jako suburbia Warszawy rozrosta sig, stajgc sie wizualnym

przyktadem zamieszkania w grodzonych osiedlach, ktére zdominowaty

te przestrzen. Dla mnie jest to przyktad tego, jak szybko ludzie orientujg sie,

ze jednak nie o takg separacje i jakos¢ zycia im chodzi. Dostep do dobrej,
otwartej przestrzeni publicznej, w ktorej mozna spotkac innych ludzi i budowac
relacje, okazat sie jednym z powazniejszych oczekiwan i wyzwan planistycznych.
To tez jest logistyka miejska.

H.D.: W normalnych warunkach, jesli nie ma wojny lub jakiegos kataklizmu,
gospodarka staje sie coraz bardziej wydajna, nastepuje wzrost, a konsumenci
majg wiecej czasu wolnego i chcg go spedzi¢ w wartosciowy sposob. Jest czym$
naturalnym, ze jako istoty ludzkie chcemy nawigzywac kontakty, zdobywac
doswiadczenia, budowac relacje. Miasta stanowg naturalne srodowisko
dlaich rozwoju. Oczywiscie mogg byc¢ tez one wirtualne, ale ja jestem przekonany,
ze przestrzen wirtualna nie zastgpi tej realnej. Logistyka dostosowuje sie

do tego, lub przynajmniej powinna. Na przyktad ksiegarnie dbajg o atmosfere,
ktora sprawia, ze wolimy jednak tam pojs¢, zamiast kupic¢ ksigzke w internecie.
Tego typu miejsca dostarczajg nam okreslonych doswiadczen, doznan. Podobnie
jest zinnymi branzami. To pozytywny scenariusz. A negatywny wyglgdatby tak,
ze firmy w rodzaju Amazona w miedzyczasie urosng w site i zdominujg naszg
indywidualng percepcije doswiadczen, relacji itd . Takie firmy nie zarabiajg, oferujgc
dos$wiadczenie czasu wolnego i jego jakosé, tylko produkuijg i transportujg towary.
Dlatego tak wazna jest $wiadomo$c¢ i dziatania ze strony wtadz publicznych

w obszarze tworzenia przestrzeni i warunkow sprzyjajgcych zyciu w miescie,
wspierajgcych je w konkurowaniu z ,Amazonami”, ,Alibabami” itd. Konsumenci
majg wybor — miasta muszg by¢ dla nich atrakcyjniejsze od wirtualnych sklepow.
Zatem rzeczywista konkurencja moze mie¢ miejsce np. miedzy Amazonem

a miastem Poznan. Niestety, zwykle zawezamy sposob my$lenia o takich zagad-
nieniach, zatem rzadko postrzegamy je wtasnie w tych kategoriach, a szkoda,

bo tu wtasnie tkwi sedno sprawy.
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Czy mozna zatem wyobrazié sobie logistyke krytycznag? Taka, ktéra
nie postrzega miasta w kategoriach metréw szesciennych powierzchni
magazynowej, tylko zdaje sobie sprawe, ze pewne sposoby operowania
w zakresie transportu majg okreslone spoteczne konsekwencje?

H.D.: Im wiecej interakcji na metr kwadratowy w miescie, tym bardziej miasto

to jest warto$ciowe. To zupetnie inny sposob myslenia o powierzchni uzytkowe;.

Logistycy zbyt czesto widzg wielkie innowacje w takich rzeczach, jak np. zdalnie
sterowana autonomiczna ciezarowka. Podczas gdy za dwadziescia piec lat
ciezarowki moga nie by¢ nikomu do niczego potrzebne! Wracajgc do przyktadu
z ksigzka, mozna wydrukowac jg samemu, jesli chce sie czytac¢ na papierze.
Czesto mowimy jednak: nie, wole mie¢ tadny egzemplarz, zamiast tylko naciska¢
klawisze lub patrze¢ na ekran, pojde po ksigzke do ksiegarnii dodatkowo
doswiadcze okreslonych emociji, ktore towarzyszg zakupowi ulubionej ksigzki.
Transport przestaje by¢ wtedy potrzebny. Oczywiscie trzeba transportowac
materiaty, ale to moze by¢ robione lokalnie. Papier w Poznaniu jest by¢ moze
catkiem inny niz np. w Katalonii, rézni sie sktadem i procesem, ale to tylko

czyni czytanie tej samej ksigzki w réznych miejscach bardziej interesujgcym.
Doswiadczenie zostaje wzbogacone o lokalnosé.

S.M:: Mysle, ze znodw nawigzujemy tutaj do ekonomii cyrkularnej. Technologia
sprawia, ze sie rozwijamy, ale technologia takze wptywa negatywnie na srodo-
wisko i zuzywa energie. To, co sie zmienia, to nie tylko mentalnos¢, swiadomosé
ludzi, ale tez sposob swiadczenia niektorych ustug. Dzi$ kurier musi jechac

z przesytkg zawierajgcg np. drobny element do naprawy zmywarki z Poznania
do Biategostoku. By¢ moze wkrétce okaze sie to zbedne, poniewaz zaczniemy
stosowac trwalsze materiaty do produkciji, a sprzety bedziemy reperowac

w zaktadzie po sgsiedzku. Przysztosc¢ zostanie determinowana przez nasze
nastawienie do technologii: projektantow — producentow — uzytkownikow.

Dzi$ moze trudno sobie to wyobrazi¢, ale jestem przekonana, ze np. proces

zmiany klimatu wkrotce wymusi na nas zmiane stylu zycia, a przede wszystkim,
ze zrozumiemy, jak nasze codzienne przyzwyczajenia wptywajg na jego
przyspieszenie. Tempo wielu globalnych procesow zachodzgcych w miastach
(zdalne swiadczenie ustug i pracy vs. tradycyjny model ich dostarczania; mate,
innowacyjne firmy vs. monofunkeyjny przemyst; rozwoj idei transportu zréwno-
wazonego vs. jego tradycyjny model) bedzie stopniowo zmieniato sposéb ich

funkcjonowania oraz postrzegania ich roli przez mieszkancow.

Wydaje mi sig, ze to, co trzeba zmienié w kwestii logistyki,

to odpowiedzialnosé. W tym odpowiedzialno$é za zmienianie trend6w.
H.D.: Catkowicie sie zgadzam. Podam przyktad mojego znajomego z Holandii.
Ma sze$c¢dziesigt dwa lata i byt dyrektorem kilku szpitali. Przeszedt na emeryture

i okazato sie, ze ma duzo wolnego czasu. Wiec zostat kierowca minibusa —

w Holandii na prowincji transport publiczny jest za drogi, wiec powstat caty
system, w ramach ktoérego wolontariusze wozg starsze osoby do lekarzy,
dorodzin itd. Jest to cata sie¢ dziatajgca doskonale. M6j znajomy jest zadowolony,
poniewaz spedza swoj wolny czas, dbajgc o kogos, spotykajgc inne osoby,
robigc co$ satysfakcjonujgcego. Alternatywg bytoby jezdzenie do Hiszpanii,
picie drinkéw na tarasie i kupowanie drogich rzeczy. Kiedy mamy zasoby i wolny
czas, to, czego pragniemy, to interakcje spoteczne. Chcemy by¢ potrzebni,
poprawi¢ jakosc¢ zycia innym. W ten sposob nasza jakos¢ zycia rowniez wrasta.
S.M.: W mojej prezentacji podatam przyktad rosngcego znaczenia lokalnie
wyprodukowanej zywnosci. Wzajemne relacje, strategie zywnosciowe wypra-
cowywane wspolnie dla obszarow wiejskich i miejskich to temat, ktory w Polsce
jest zaniedbywany. Wypracowujemy coraz to nowsze, osobne polityki miejskie.
Tymczasem w Europie coraz wiecej rozmawia sie i wspolnie dziata w strate-
gicznych tematach zwigzanych z produkcjg zywnosci — miasta sie rozwijajg

i ktos musije wykarmi¢. Mozna zaryzykowa¢ stwierdzenie, ze rozwoj obszarow
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wiejskich okresli przysztos¢ miast. Trendy ekologiczne w rozwoju wskazujg

na potrzebe wzmocnienia relacji miedzy miastami i otaczajgcymi je obszarami
wiejskimi. Miasta bedg uczyty sie coraz lepiej wykorzystywac swoje zasoby,
zywno$¢, energie, komunikacje, inteligentne sieci itd. | ten wtasnie kontekst powinna

uwzglednia¢ logistyka, postrzegana w tradycyjnych kategoriach transportu.

DotarliSsmy do nieco paradoksalnej definicji logistyki: rzeczywiste
pytanie nie brzmi, jak szybko przemieszczaé rzeczy, ale co zrobic,

by w ogéle nie musieé tego robic.

H.D.: Zgadza sie. Jestem przekonany, ze przy udziale nowych technologii upraw
mozliwa jest wydajna produkcja zywnosci rowniez bezposrednio w miastach,
bez koniecznosci przywozenia ich z daleka. Jednoczesnie wazne jest to, zeby
nie zatraci¢ sSwiadomosci, skad zywnos¢ zawsze pochodzita — ze wsi. Logistyka
powinna utatwi¢ kontakty z farmerami, np. dzieciom. Mysle, ze wszystkie te
zmiany wydarzg sie w ciggu dwudziestu, dwudziestu pieciu lat. | naprawde

nie bedziemy potrzebowali wiecej ciezarowek.

S.N.: To juz sie dzieje. Huub wspomniat o zywnosci produkowanej lokalnie,
odwiedzilismy kiedys szkote rolniczg usytuowang w srodku miasta, posiadajgcg
niebywate laboratoria. Niesamowite, jak mozna produkowaé zywno$¢ w miescie
W sposob catkowicie niezalezny od transportu. Technologia oferuje obecnie
szerszy.itatwiejszy dostep do dobr, a z drugiej strony zmienia tez sposéb
Swiadczenia pracy. Dawniej jezdzito sie do fabryki autobusem albo samochodem.
Teraz coraz wiecej pracy wykonuje sie zdalnie i to tez wptywa na percepcje zycia
i bycia w miescie. Okazuje sie, ze — byt to wniosek z konsultacji spotecznych

w ramach jednego z naszych projektow — pojawia sie coraz silniejsza potrzeba
postrzegania miasta jako ,wtasnego miejsca”. Miejsca, gdzie czujemy sie
komfortowo, oferujgcego jakosciowg przestrzen oraz wszystkie niezbedne ustugi

w matej odlegtosci, a dodatkowo takiego, gdzie nie brak okazji-do budowania

relacji spotecznych. Mtode rodziny z dzie¢mi oczekujg, ze miasto bedzie dla
nich ich ,wtasnym miejscem”. To moze byc¢ interesujgce dla miast, tak zwanych
stutysiecznikow w Polsce, ktore majg problem, bo nie wiedzg, czym majg by¢

dla swoich mieszkancow, co majg do zaoferowania, jak odnalez¢ swoja role

W konkurowaniu” z aglomeracjami. Moze wiasnie tak: miasto jako ,wtasne miejsce”.

Sylwia Mikotajczak — od szesnastu lat zajmuije sie funkcjonowaniem samorzgdow
lokalnych i regionalnych, planowaniem przestrzennym, zarzgdzaniem miastem,
wspotpracg lokalng, rozwojem strategicznym i gospodarczym. Od ponad dwunastu
lat wspoétpracuje z holenderskimi partnerami przy projektach z zakresu zinte-
growanego rozwoju i gospodarki wodnej. Bierze udziat w realizacji- holenderskich
programow. rzgdowych i aktywnie wspotpracuje z Ambasadg Krolestwa

Niderlandow w Polsce. Ostatnio zaangazowana w projekty na Litwie.

Huub Droogh — holenderski specjalista z zakresu-miejskiego planowania oraz
zrownowazonego rozwoju miast i regionéw. Pracowat dla Ministerstwa Gospodarki
w Holandii. Od 1993 roku zwigzany jest z Rothuizen Architecten Stedenbouwkun-
digen, holenderskim biurem z ponad osiemdziesiecioletnim doswiadczeniem
w dziedzinie urbanistyki i architektury. Dziata rowniez w ramach firmy RDH
Urban, ktora w 2008 roku utworzona zostata w-Poznaniu, poszerzajgc tym:

samym obszar dziatalnosci holenderskiego biura.
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Maciej Fr qckowiak: Zapytam jak student na pierwszym wyktadzie
— czym jest logistyka miejska? Sprébujmy dookresli¢ ten przymiotnik.

Marcin FoItyﬁski: Zacznijmy od tego, ze globalnie rosnie rola miast.

W 2017 roku trzy czwarte mieszkancow Europy zyto w miastach lub ich
najblizszym sgsiedztwie. Wedtug prognoz trend bedzie sie wzmacniat. Oznacza to,
ze znacznie wzrosnie rola miast jako miejsc koncentracji przeptywow pasazerskich
i towarowych. Wraz z tym powstang nowe wyzwania zwigzane z przepustowoscig
i wydajnoscig przestrzeni miejskich. Patrzgc bardziej lokalnie, dochodzi do tego
proces suburbanizacji, polegajgcy na wyludnianiu sie centrum miasta przy
réwnoczesnym rozwoju stref podmiejskich, tworzg sie tzw. miejskie sypialnie.
Wszyscy ci ludzie, ktérzy z miasta sie wyprowadzajg, nadal z niego korzystajg —
jestto dla nich miejsce pracy, nauki, wypoczynku, rozrywki. Wzmaga to ruch miejski.
Jezeli wezmiemy pod uwage takze kwestie przewozow towarowych, ktdrych
miejscem koncentracji przed dystrybucjg w ramach miasta sg strefy podmiejskie,
to wszystkie te transfery zaczynajg by¢ dla miast powaznym wyzwaniem.

Stad rosngce zainteresowanie logistykag miejskg jako narzedziem rozwigzywania

problemow funkcjonowania zurbanizowanych obszardw.

Poza suburbanizacja sg jednak takze inne trendy, ktére ksztattuja dzisiaj
logistyke miejska.

W ostatnich latach obserwujemy wzrost znaczenia zakupéw przez internet,

tzw. e-commerce. Powoduje to wzrost masy towarowej, ktora wttaczana jest

do miasta w sposob czesto nieskoordynowany. Bo jezeli jestem nabywca pary
butdéw czy ksigzki zakupionej w internecie, to zamawiam jg dzisiaj i najpozniej
jutro, pojutrze chciatbym, by kto$ mi jg dostarczyt do domu/pracy. Do tego trzeba
dodac takze sporg liczbe zwrotow, ktére odsytamy do dostawey bez koniecznosci
podania przyczyny czy ponoszenia dodatkowych kosztow. Cyfryzacja zakupdw
przektada sie wiec nie tylko na swobode dostepu do produktéw, ale takze na
okreslone konsekwencje dla obstugi logistycznej miasta. Innym trendem, kitory
w ostatnich latach bardzo mocno przybrat na sile w Srodowisku miejskim, jest
wspotdzielenie zasobdw. Chodzi zaréwno o pojawienie sie firm, ktére udostepniajg
pojazdy osobowe, rowery, skutery itd., jak i idee wspotdzielenia na gruncie
biznesowym — okazuje sig, ze statystyczna ciezarowka jezdzgca sie po Europie
jest wypetniona tadunkiem $rednio w 60% i wykonuje okoto 20% kilometrow

na pusto, czyli bez tadunku. W pozostatych procentach przewozi powietrze,
generuje koszty i emisje szkodliwych substanciji. Za przejaw wspotdzielenia
uzna¢ mozna takze centra konsolidacyjne, tworzone z powodzeniem w wielu
miastach europejskich, zwtaszcza tych, w ktorych dostawy do scistego centrum
sg dodatkowo utrudnione przez regulacje prawne (strefy ograniczonego ruchu,
specyficzng zabudowe historyczng) — by za przyktad podac¢ wtoskie miasto
Lukka , ktorego przypadek jest mi znany, poniewaz prowadzitem w nim analizy

w ramach europejskiego projektu badawczego ENCLOSE.

Zaczyna sie zmieniaé paradygmat logistyki miejskiej. Wyglada na to, ze juz
sie zorientowalismy, ze dtuzej nie moze to funkcjonowaé tak jak obecnie.

Bo korki, bo smog, bo przestrzen miejska ma by¢é zwrécona pieszym.
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Rzeczywiscie, zaczynajg sie pojawiac te prospoteczne aspekty. Coraz wieksza
jest $wiadomos¢ proekologiczna i prozdrowotna. Zbliza sie okres jesienno-
-zimowy, w ktorym codziennie nastuchiwac bedziemy alertow ostrzegajgcych
0 smogu. Roénie tez Swiadomos$¢ tego, ze miasto jest przestrzenig wspoing,
gdzie musimy pogodzi¢ interesy mieszkancow, turystow i biznesu. Musimy
jednak pamietac, ze biznes nie realizuje przewozow sam dla siebie. Ktos jest
tym finalnym konsumentem, ktory przychodzi na Stary Rynek i chce cos zjesé
czy chce mie¢ mozliwo$¢ zrobienia zakupow w jakiej$ lokalizacji. Zawsze
gdzie$ na samym koncu jest finalny odbiorca, ktérym jest z reguty cztowiek.

Logistyka miejska realizowana przez biznes odpowiada na nasze potrzeby.

Co wobec tego moze i powinien mieszkaniec jako konsument?

Do tej pory funkcjonowato podejscie indywidualistyczne. Postrzegamy rozwoj
24 zakupow przez internet i swobode z tym zwigzang jako co$, co jest nam dane,
nie patrzgc na konsekwencje logistyczne. Coraz czeéciej mozemy zamowié

i zwroci¢ zamowione przez internet produkty za darmo.

Moge zamowic sobie trzy koszulki,
pieC garniturow, cztery pary spodni.
Wszystko to do mnie przyjedzie, ja to
sobie poprzymierzam i z tych wszyst-
kich produktow wybiore moze dwa,

a pozostate odesle bez dodatkowych
kosztow. Oczywiscie te koszty gdzies ss,
MIMO iz Nie zdajemy sobie z nich sprawy.

Po pierwsze te towary musiaty przeciez do mnie przyjechac — paczki zatadowano
na samochdd, ktory pokonat okreslong trase. Przy zwrocie pokonuje te trase
ponownie i z powrotem do dostawcy. Jako konsumenci widzimy to wszystko
tylko przez pryzmat swojego podworka, swoich potrzeb i komfortu. Kiedy jednak
dojezdzamy do pracy czy na uczelnie, to pomstujemy na samochaéd kuriera, ktéry
realizujgc dostawe dla kogos innego, zablokowat nasz pas ruchu, wtgczyt Swiatta
awaryjne i przez kilka minut go nie ma, bo poszedt na czwarte pietro jakiejs
kamienicy, by odebra¢ produkty od innego mieszkanca, ktory tez zwraca produkty
Zamowione w internecie. Ztoscimy sie na te sytuacje, na tego kuriera, na operatora
logistycznego; nie zastanawiajac sie przy tym, ze my sami tez poniekad sami jg

generujemy.

Zatézmy optymistycznie, ze rosngca Swiadomosé konsumentéw wymusi
jednak zmiany na firmach realizujgcych przewozy. Na czym te zmiany -
mogtyby polegaé?

Warto zacza¢ rozmawiac o wspotdzieleniu zasobow. Zdecydowanie. Oczywiscie
biznes nie jest do konca na to otwarty i gotowy. Badania, ktére realizowalismy,
pokazujg, ze wsrod przedsiebiorcow istnieje obawa, ze wspotdzielenie
zasobami bedzie oznaczac ingerencje w biznes, dzielenie sie informacjami

o klientach i ostatecznie bedzie to dziatalno$¢ na szkode firmy. Decyzjom

0 wspotpracy sprzyjajg za to pojawiajgce sie technologie. Nowoczesne systemy
informatyczne pozwalajg potgczy¢ systemy dystrybuciji kilku firm, zdefiniowaé
czesci wspolne, a nastepnie wyliczy¢ potencjalne oszczednosci, jakie firmy te
osiggnetyby z podjecia wspotpracy, realizujgc dostawy np. w jednym samochodzie.
Pojawiajg sie tez platformy informatyczne, ktérych zadaniem jest integracja
czesci popytowej z czescig podazowa. Zgtaszamy jakis tadunek, ktory cheielibysmy
dostarczy¢ w okreslone migjsce i szukamy partnera, ktory bytby zainteresowany
jego przewozem, albo w drugg strone: mowimy, ze mamy jakgs wolng

przestrzen w pojezdzie, ktéra mogtaby by¢ wykorzystana.



Po;azd bed2|e stai tam .
~ zaparkowany przez k||ka godzm,
zajmowai przestrzen miejska,
- Jego wykorzystanie bedzie zadne, .
* awygeneruje ruch dOJazdowy
i odwozowy i zajmie cenne mlejsce, __
~ktére mogtoby by¢ wykorzystane
- albodia dostawy, albo dia postqu .
. szesclu rowerow. _ .



78

Powstajg tez alternatywy dla przystowiowych kurieréow.

Chociazby dostawy do paczkomatéw. Sam definiuje paczkomat, odbieram towar
w dogodnym dla mnie momencie, co wyklucza sytuacje, ze kurier, ktory nie
zastatby mnie w domu, musiatby drugi raz do mnie przyjechac. Kolejna alternatywa
to dostawy realizowane bezposrednio do bagaznikdéw pojazddw prywatnych,
ktére pojawity sie testowo juz w kilku miastach europejskich. Producenci samo-
chodéw wpadli na pomyst, ze po zostawieniu auta na parkingu dobrze bytoby
jednoczeénie da¢ kurierowi mozliwos¢ zrealizowania dostawy. Pytanie, czy to
jest optymalne z punktu widzenia globalnych przeptywoéw towarowych w catym
miescie — mozna mie¢ watpliwosci, bo jednak nadal jest to kurier, ktory musi
odnalez¢ na parkingu nasze auto. Znowu wigec mamy do czynienia z rozwigzaniem,
ktore wynika raczej z naszego wygodnictwa niz rosngcej $wiadomoséci kosztow
logistyki miejskiej realizowanej w obecnym ksztatcie. Tu z pomocg przychodzg
drony, ktore sg juz testowane w dostawach w niektorych krajach na swiecie —
te nie generujg korkow. Na razie przeszkodami do rozwoju tej technologii jest
brak regulacji prawnych i obawy ludzi przed nieznanym, brak zaufania

do latajgcych nad naszymi gtowami urzgdzen.

Zrédtem zmiany moga byé tez nowe regulacje polityk publicznych

w zakresie transportu.

Zdecydowanie. Ustawa o elektromobilnosci, ktora zostata uchwalona na poczgtku
2018 roku, daje wtodarzom miast mozliwos¢ definiowania stref niskoemisyjnego
transportu. Bedg oni mogli zdecydowac, ze okreslona cze$¢ miasta ma podlegac
specjalnym restrykcjom co do warunkéw dostepu, np. dla samochodow
niespetniajgcych okreslonych norm emisji spalin, rodzaju napedu. Kto powiedziat,
ze do Scistego centrum musimy wjezdza¢ wtasnym pojazdem? Pojazd bedzie
stat tam zaparkowany przez kilka godzin, zajmowat przestrzen miejska, jego
wykorzystanie bedzie zadne, a wygeneruje ruch dojazdowy i odwozowy

i zajmie cenne miejsce, ktore mogtoby by¢ wykorzystane albo dla dostawy,

albo dla postoju szesciu rowerdw.

Pytanie oczywiscie, ktore miasta i ktorzy wtodarze zdecydujg sie
wprowadzaé podobnie surowe restrykcje. Tacy politycy musieliby

czué wsparcie mieszkancow, ktérzy ich wybieraja.

Jest takie powiedzenie , przesytki nie gtosujg”. To hasto jest kwintesencjg tego,
CO ma w miescie site przetargowa. Jako mieszkancy czesto patrzymy wycinkowo,
atymczasem perspektywa zarzgdzania ruchem towarowym w miescie jest
odstawiona na bocznice. Tymczasem to my jako mieszkancy jestesmy finalnymi
konsumentami i logistyka miejska jest realizowana dla zaspokajania naszych
potrzeb. Drugie powiedzenie okreslajgce nasze nastawienie do ewentualnych
zmian wprowadzanych w miescie to CAVE people, gdzie litery stowa CAVE
rozwija sie na Citizens Against Virtually Everything. Boimy sie nieznanego.
Boimy sig, ze nasza sytuacjg sie pogorszy, nie polepszy. Musi wzrosng¢ spoteczna
Swiadomos¢ powigzan, o ktorych dzisiaj rozmawialismy. Tylko wiedy mozna

liczy¢ na sytuacje, w ktérej decyzje bedg podejmowane w oparciu o wiedze.

Marcin Foltynski— pracownik:Instytutu Logistykii Magazynowania.oraz
wyktadoweca w \Wyzszej Szkole Logistyki..Cztonek Polskiego Towarzystwa
Logistycznego. Absolwent studiow magisterskich na Wydziale Zarzgdzania
oraz studiow doktoranckich:na Wydziale Gospodarki Miedzynarodowej Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu. Jest w trakcie przygotowywania dysertacji-na temat
zarzgdzania informacjg na potrzeby ksztattowania przeptywow towardw w miastach.
Specjalizuje sie w zakresie towarowej logistykimigjskiej, oceny i:przebudowy:
miejskich systemow transportowych oraz zarzgdzania informacjg w przeptywach
towardw. Prywatnie pasjonat triatlonu i maratonczyk regularnie blokujgcy miasto

w trakcie zawodow sportowych.
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Zintegrowane
podejscie
do logistyki

Maciej Frqckowiak: W swoim wystgpieniu méwit pan o tym,
ze logistyka musi byé rozumiana szerzej niz tylko jako transport jakiej$
rzeczy z jednego miejsca w drugie. Jak mozna poszerzyé rozumienie
logistyki i dlaczego warto to zrobi¢?

Riidiger Prang: Whasciwie nie jestem 0sobg od logistyki, tylko inzynierem.
Zajgtem sie logistyka, gdy zaczatem pracowac przy jednym z projektéw. Zorien-
towatem sie wtedy, ze poszczegdlniinteresariusze i partnerzy majg catkowicie
rézne punkty widzenia. Wszyscy zoptymalizowali swoje rozwigzania logistyczne
zgodnie z wtasnymi potrzebami. Branza dostawcow mowi o logistyce w okreslony
sposob, ale jesli porozmawiac ze sprzedawcami, ktorzy sprowadzajg towary

do swoich sklepdw, to okaze sie, ze dla nich logistyka oznacza cos zgota innego.
Mieszkancy i mieszkanki widzg w swojej okolicy mnoéstwo aut dostawczych,
ktore krgzg, rozwozac zamowione produkty do domoéw. Dla nich logistyka ma
takie wtasnie znaczenie — mozliwo$c¢ szybkiego dostarczenia przesytki wprost
pod drzwi. Przedsiebiorcy logistyki wyzszego szczebla majg jeszcze odrebny
punkt widzenia, poniewaz zajmujg sie gtéwnie transportem drogowym

i magazynowaniem. Wydaje mi sig, ze nadszedt czas, by wszystkie te perspektywy

ze sobg zestawic¢ i na tej podstawie stworzy¢ nowy koncept logistyki,

po to by w miescie zyto sie lepiej.

Szersze pojmowanie logistyki
polegatoby na uwzglednianiu catego
tancucha procesow: od zamowienia
towaru, az po jego dostarczenie

do ostatecznego odbiorcy. tebs ugiednis

wszystkie ogniwa tego tancucha: producentow, wiascicieli sklepow, logistyke
WYZSz€edo i Nizszego szczebla, nawet firmy samochodowe. Logistyka to myslenie

wzdtuz tego tancucha.

Ten sposob myslenia okresla pan jako zintegrowane podejscie do logistyki.

Jakie wyzwania wigzg sie z jego urzeczywistnianiem?

Gtéwnym wyzwaniem jest bez watpienia doprowadzenie do spotkania sie
wszystkich tych stron, ktdre czesto nie majg nawet wspolnego jezyka. Jako
producenci samochodow mamy swoj jezyk, dyskurs czy sposob podejmowania
decyzji. Myslimy w kategoriach modeli biznesowych, ustug, produktow.

Nie myslimy o takich rzeczach jak czas dostawy, koszty ostatniej mili itd. Jednak
myslenie w kategoriach taricucha, w ktérym role ogniw petnig rézne kategorie
uczestnikdw zwraca uwage na konieczno$¢ zrozumienia rozmaitych potrzeb.
Zeby co$ zmieni¢, stworzyé nowe idee czy rozwigzania, trzeba postuchag,

z jakimi problemami borykajg sie inni, a dopiero potem przettumaczy¢ to na
wiasny jezyk. Nie spodziewamy sie, ze niektore strony — np. urzednicy miejscy
— zaczng nagle méwi¢ jezykiem modeli biznesowych. To nie jest ich rzecz, oni

majg strategie i plany rozwojowe, a nie biznesplany. Jeszcze inny punkt widzenia

83



84

majg pracownicy akademiccy: szukajg ciekawych tematow do badan, nowych
sposobow gromadzenia danych, tworzg symulacje, modele. W naszych projek-
tach uniwersytety sg partnerami dla biznesu, moga przetestowac swoje hipotezy,
majg szanse wyprodukowac te rozwigzania, ktére obmyslaja; moga zaangazowacé
sie w budowanie aut, infrastruktury, wspolnie z urzednikami pracowac nad
nowymi regulacjami. Kazdy z naszych partneréw stoi przed wyzwaniem,

ale i szansg ustyszenia i zrozumienia pozostatych uczestnikow.

Jakie jest miejsce urbanistéw i architektéw w tym tancuchu? Logistyka
miejska przeksztatca przeciez miasta, ma wptyw na ich rozmiar, zmiany
demograficzne i tym podobne kwestie. Ich punkt widzenia takze wydaje
mi si¢ istotny do uwzglednienia. Brakuje mi tez badaczy spotecznych,
ktorzy zwracaliby pewnie uwage na fakt, ze problem wspétczesnej
logistyki nie sprowadza sie do efektywnego transportowania towarow,
ale dotyczy bardziej podstawowych pytan, np. o to, czy nie nalezatoby
zaopatrywac sie lokalnie, by w ogdle ograniczy¢ konieczno$é
sprowadzania rzeczy z odlegtych miejsc.

Obecnie pracujemy nad ideg ,kupuj lokalnie”. Badamy, jak mozna by stworzy¢
platforme dla sklepikarzy, aby mogli dostarcza¢ mieszkaricom miasta produkty
lokalne i zaoferowac alternatywe dla kupowania produktow z daleka, od wielkich
firm. Zastanawiamy sie tez nad tym, w jaki sposob transportowac te produkty

w prosty i tani sposob. Innymi stowy, badamy, jak potgczy¢ idee ,kupuj lokalnie”
z ideg transportu alternatywnymi srodkami, np. rowerami dostawczymi. Ciekawi
nas ten temat i dlatego staramy sie wtgczy¢ w swoje dziatania spotdzielnie
sklepikarzy. Prowadzimy tez rozmowy z firmami z sektora IT, aby stworzy¢
platforme cyfrowa, wspolnie ze start-upami pracujemy nad tym, by stworzy¢
dodatkowag rozdzielnie paczek w miescie, z ktérej dostawcy dowoziliby przesyiki

rowerami.

Co zwykli mieszkancy i mieszkanki miasta moga zyska¢ na zintegrowanym
podejsciu do logistyki? Mniej korkow? Czystsze powietrze?

Gtownym celem jest to, by za dwadziescia czy trzydziesci lat ludzie cheieli mieszkaé
w miastach. W tym czasie cyfryzacja zmieni nasze zycie nie do poznania —
zmienig sie sposoby prowadzenia firm i pracy, jedzenie bedzie kupowane online,
miasta sie rozrosng. Chodzi o to, by zycie w miastach nadal miato sens,

byto korzystne z perspektywy mieszkancow.

Z przemianami logistyki miejskiej wigze sie zaskakujgca wizja miasta —
kiedys zycie toczyto sie wokot ulicy, na ktérej wymieniano sie dobrami,

w przysztosci wszystko ma by¢é nam dostarczane pod drzwi. Po co komu
takie miasto? Gdzie tu sens?

Mysle, ze istniejg rzeczy, ktérych ludzie mimo wszystko nie lubig robic i starajg sie
je ograniczyc¢, np. transportowanie w regularnych odstepach czasu bardzo ciezkich
przedmiotow. Te rzeczy moga by¢ oddane transportowcom. Do tego dochodzg
zmiany pokoleniowe: mtodzi ludzie nie kupujg samochoddw, robig zakupy onling,
przeprowadzajg sie do miejsc, ktore sg dla nich interesujgce i nie majg zamiaru
czekac na dostawy. Wszystko wskazuje tez na to, ze w nastepnych latach tacy
mieszkancy bedg mie¢ wiecej czasu wolnego, a takze organizowac swoje
przemieszczanie sig, aktywnosc¢ i zaopatrywanie w taki sposob, jaki im

indywidualnie odpowiada. Miasta bedg musiaty sie dostosowag.

Rudiger Prang — od 2017 roku kierownik projektu w:Volkswagen Samochody.
Uzytkowe w ramach inicjatywy projektowej ;Logistyka miejska Hanower",
odpowiedzialny za ocene nowych rozwigzan transportowych na obszarach
miejskich. Rozpoczat prace w 1992 roku w Volkswagen AG Group Research

i kontynuowat jg w firmie w wielu dziatach, petnigc liczne:obowigzki; tj. systemy
bezpieczenstwa pasazerow w VW, elektryka/elektronika w Skoda Auto

i koncepcije pojazdow uzytkowych w VW. Posiada dyplom inzyniera elektryka
Dipl.-Ing. Technische Universitat Braunschweig.
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Samorzad
musi patrzec
W przysztosé

Bogna Swiqtkowska: Czy mozna sobie dzis wyobrazi¢ program
rozwoju miasta bez dobrze zaplanowanej polityki mobilnosci?

lwona Matuszczak-Szulc: Rozwoj miast w XXi wieku opiera sie

na tworzeniu i adaptacji innowacji oraz na wykorzystaniu kapitatu spotecznego,
czyli zdolnosci obywateli do partycypacji w zyciu miasta i w tworzeniu innowacji
spotecznych. Wykorzystanie nowych pomystow odbywa sie w zadziwiajgcym
tempie. Do polskich miast trafiajg rozwigzania, ktore jeszcze pietnascie lat temu
bytyby opisywane raczej przez futurologow, takie jak bezptatne hot-spoty,
stacje samochodow i skuterow elektrycznych, monitoring miejski wraz

Z automatycznym rozpoznawaniem twarzy. itp.

Swiadomos$é zmienno$ci proceséw
zachodzgcych w przestrzeni miejskigj,

obserwacja i badanie interakcji
Z otoczeniem oraz umiejetne

ich stymulowanie to zadanie dla
samorzgdow, ktore petnig funkcje
||deréW W I’OZWOJU miast.Jednymzkluozowych

wyzwan jest to dotyczgce logistyki miejskiej, w ktére zaangazowany jest sektor
zaréwno publiczny, jak i prywatny. Wspoétpraca i zrozumienie potrzeb kazdego

z nich przektada sie na zadowolenie mieszkancéw oraz dobrg kondycje miasta.
Uswiadomienie sobie ztozonosci, znaczenia logistyki miejskiej, poznanie zasad

jej funkcjonowania byto wtasnie tematem Forum Rozwoju Miast I edycji.

Forum byto okazjg do zderzenia potrzeb samorzadu z tym, jakie sg potrzeby
strony biznesowej. Jakie watki okazaty sie¢ na tym styku dla pani najciekawsze?

Rozmowy kuluarowe ze strong biznesowa. Uderzajgce jest to, jak bardzo firmy 97
prywatne, ktore zajmujg sie kwestig logistyki i ostatniej mili, sg skoncentrowane

na analizie danych, na prognozowaniu. Trafno$¢ planowania jest podstawg
funkcjonowania firmy na rynku. Motto dziatania firmy zajmujgcej sie przewozem

towarow: ,Jezeli nie mierzymy, to nic nie wiemy. Jezeli nie wiemy, to nie mozemy

dziatac. Jezeli nie dziatamy, to narazamy sie na straty”. By moéc to zrobi¢, musi

mie¢ precyzyjng informacje, gdzie, kiedy, ile moze zaoszczedzi¢, np: wysytajac

mniejszg liczbe kierowcow i samochoddw, optymalizujgc swoje zasoby, by jak

najmniej stracic. By¢ moze pewne rozwigzania i sSposob podejscia mozna by

przenies¢ na grunt jednostek publicznych, zawsze majgc na uwadze wysokg

jakos¢ swiadczonych ustug dla mieszkancow.

A jak to taczy sie z perspektywa mieszkanek i mieszkancow, dla ktérych
priorytetem jest raczej to, zeby w ich miescie jako$¢é powietrza byta wysoka?
Czy pojawity sie propozycje zwigzane z logistyka w powigzaniu z jakos$cia

zycia?
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Nie zapominajmy, ze logistyka miejska to nie tylko organizacja transportu 0séb

i towarow, to takze zaopatrzenie miasta w wode, energie elektryczng i cieplng
oraz gaz ziemny, wywoz i utylizacja odpadow komunalnych oraz oczyszczanie
Sciekow. Dostarczanie czesci tych ustug to zadanie wtasne samorzgdu lokalnego,
za pozostate odpowiadajg rozne podmioty publiczne i prywatne. Waznym
zadaniem samorzadu jest, obok ksztattowania uktadu transportowego wewnatrz
miasta, ksztattowanie uktadu sieci magistralnych oraz lokalizacja punktow
wytwarzania i odbioru tych ustug. To wszystko wptywa w bezposredni sposob
najakos$¢ zycia w miescie. W Strategii Rozwoju Miasta Poznania 2020+
wskazujemy na kluczowsg role wysokiej jakosci miejskiego uktadu transportowego
i systemow sieciowych medidéw komunalnych, zwiekszenie roli ekomobilnosci
oraz transportu ekologicznego w systemie ostatniej mili na terenie miasta

i wprowadzenie intermodalnoéci przewozéw towarowych, a takze wdrazanie
europejskich zatozen gospodarki o obiegu zamknietym. Wprowadzajac te
rozwigzania, samorzad jest wcigz otwarty na nowe wyzwania. W zakresie mobil-
nosci obszary miejskie doswiadczajg teraz ogromnego wzrostu zapotrzebowania
na nowe rozwigzania logistyczne, ktore odpowiadajg wymogom ustug tzw. na
zgdanie (on-demand services) i zaktadajg wspodtprace, uwzgledniajgc mozliwosci
wspolnych, potgczonych i niskoemisyjnych operaciji logistycznych. Logistyka
miejska zmienia sie, pojawiajg sie nowe potrzeby uzytkownikow, nowe technologie,

nowe ustugi transportowe.

To ciekawe, bo pokazuje, ze miasto jako samorzad jest generatorem
znacznej czes$ci ruchu w sieci logistycznej w miescie. Czy wnioski

z tego faktu s3g juz obecne w planowaniu rozwoju Poznania?

Jak juz wspomniatam, rozwoj mobilnosci miejskiej zostat wskazany w Strategii
Rozwoju Miasta Poznania 2020+ jako jeden z kluczowych priorytetow.

W Strategii w transporcie zbiorowym stawiamy na nowoczesne systemy

sterowania ruchem z inteligentnym systemem transportowym ITS Poznan

oraz integracje miejskich i metropolitalnych systemow transportu publicznego,
w transporcie drogowym na uspokojenie ruchu samochodowego z jego
ograniczeniem w centrum miasta, rozwoj ruchu rowerowego i elektromobilnosci
oraz systemu parkingdw P&R. Juz obecnie w Poznaniu szybko rozwijajg sie
systemy wspotdzielenia ekologicznych pojazdéw samochodowych, elektrycznych
skuteréw oraz roweréw miejskich. Kupujemy takze elektryczne autobusy
miejskie oraz nowoczesne tramwaje. W centrum miasta zostata wprowadzona
strefa uspokojonego ruchu Tempo 30. Zachetg do korzystania z transportu
zbiorowego jest takze degresywna taryfa optat za liczbe przejechanych
przystankow powigzana z inteligentnym systemem PEKA. Wszystkie te dziatania

majg pozytywne znaczenie dla srodowiska, czyli jakosci zycia w Poznaniu.
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lwona Matuszczak-Szulc — dyrektorka Wydziatu Rozwoju Miasta i Wspotpracy.

Miedzynarodowej Urzedu Miasta Poznania. Odpowiada m.in: za proces
uaktualniania i monitorowania Strategii Rozwoju Miasta Poznania: Koordynuje
wspotprace miedzynarodows, akademickg i-naukowa miasta. Wykorzystujge
finansowanie z Unii Europejskiej, stworzyta skuteczng sie¢ wspotpracy.

w zakresie politykii wymiany informaciji, tgczgca wiele europejskich-miast:

Pomystodaweczyni i gtbwna organizatorka Forum Rozwoju Miast.






Nowe
rozwigzania

budujg nowe

~ mozliwosci

Bogna Swiqtkowska: Prowadzony przez pana warsztat podczas
Forum Rozwoju Miast dotyczyt lepszego wykorzystania samochodéw, czyli
koncentrowat si¢ na ich uzytkowaniu. Czy méwimy tu o wszystkich rodzajéow
samochodoéw?

Szymon Trzebiatowski: Mowilismy przede wszystkim o autach
uzytkowych, czyli stuzgcych do szeroko rozumianego transportu towarowego,
chociaz transportu ludzi takze. W przypadku samochodu osobowego statystyka
jest porazajgca — uzywamy go raptem przez pie¢ procent czasu dobowego.

W przypadku auta uzytkowego przez maksimum trzydziesci-czterdziesci procent
czasu jest ono wykorzystywane do rozwozenia wszelkiego rodzaju towarow,
do Swiadczenia ustug. Jezeli spojrze¢ wiec z perspektywy negatywnej, czyli

z dziewiecdziesigt procent lub szescdziesigt-siedemdziesigt procent

niewykorzystania samochodu, to nawet jesli auta te stojg zaparkowane w nocy,
czes$¢ pewnie w garazach, to w ciggu dnia zajmujg miejsca na ulicach i odbierajg

komfort korzystania z przestrzeni miejskie;.

Jakiego rodzaju pomysty na bardziej efektywne, madrzejsze wykorzystanie
samochodoéw sa mozliwe?

Te, ktére prezentowalismy podczas warsztatow dla samochodow uzytkowych,
sg bardzo proste. Za pierwszym rzedem siedzen, na ktoérych siedzi kierowca

i ewentualnie jego pomocnik, jest przestrzen tadunkowa. Takie auto zamowione
w salonie praktycznie te przestrzen tadunkowg ma, ale to, jak zostanie zagospo-
darowana, pozostaje w gestii kierowcy czy uzytkownika. Jesli spojrzymy przez
ramie kurierowi, ktéry przewozi paczki, to zobaczymy, jaki ma porzadek,

wzglednie nieporzadek, w zarzgdzanym przez siebie samochodzie.

Przyjete przez nas proste metody
zostaty ustalone po konsultacjach

Z kurierami, z ktorymi udato sie ulepszy¢
| mgdrze zagospodarowac¢ duzg
przestr zen tadun kOWQ Wiagnie podzielenie przesiréeni

tadunkowej na sekcje byto podstawg warsztatu. Nastepnie wprowadzilismy
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dodatkowg zmienng - ten pomyst jest na razie w fazie prototypowej — dzieki prostym
w montazu $ciankom udato nam sie w tym aucie uzyskac¢ zamiast jednej duzej
komory trzy strefy. | mogliSmy zaczac sie zastanawiac, jak to wptynie na urozmaicenie
mozliwosci wykorzystania auta. Zatdézmy, ze kurier, ktory dzisiaj pracuje dla jednego
z przedsiebiorstw kurierskich przesytajgcych paczki, miatby w sobie wystarczajgcg

ilos¢ energii przedsiebiorczej, by chcie¢ rozszerzy¢ swoje ustugi i tym samym
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autem, ale na przyktad w godzinach wczesnoporannych, przewozi¢ catering
pudetkowy albo jakiekolwiek inne towary spozywcze. Wtedy automatycznie
zderza sie z potrzebg posiadania auta chtodni. My proponujemy zrobienie takiej
chtodni w dziesie¢ minut poprzez rozpiecie w przestrzeni jednego z tych trzech
wczesniej podzielonych sektorow co$ w rodzaju wewnetrznego namiotu.
Wykonany ze specjalnego materiatu izolujgcego, po podpieciu pod dziatajgca
w samochodzie klimatyzacje, tworzy szczelng przestrzen dajgcg sie schtodzié
do temperatur rzedu dziesie¢-pietnascie stopni Celsjusza, czyli wystarczajgcych do
transportu wszelakiego rodzaju artykutéw spozywczych. Oczywiscie to rozwigzanie
nie da nam gwarancji przewozenia towarow w temperaturach ujemnych, ale przy

przewozie cateringu czy lekéw jak najbardziej moze sie sprawdzic.

Czy tego rodzaju innowacje moga dotyczyé kazdego rodzaju pojazdéw?
W miescie dzielimy transport na osobowy, rowerowy, publiczny, ktéry przewozi
ludzi-na wszelaki sposob, oraz ten towarowy, ktory jest czesto niezauwazalny,
dopoki nie utkniemy w korku spowodowanym przez nieprawidtowo zaparkowany
i migajacy Swiattami awaryjnymi samochod kurierski. Wtedy jako uczestnicy
ruchu ztoscimy sie, natomiast problem zmniejszytby sie lub znikngt, gdyby
samochodow dostawczych po prostu jezdzito po ulicach mniej. | to wtasnie
tutaj wkracza nasz koncept, na razie niesprawdzony w praktyce, ale mamy juz
kandydatow, ktorzy sg gotowi i chetni sprawdzi¢ go w zyciu. Wtedy Swiadczacy
ustugi transportowe kurier mogtby sie rozwing¢ i dziata¢ poprzez wiekszg liczbe
kierowcow jezdzgcych tym samym autem nie dziesie¢-dwanascie godzin

na dobe, ale przez powiedzmy osiemnascie-dwadziescia godzin. To rozwigzanie
proponowane przez producenta samochoddw moze zapobiec przetadowaniu

miast autami dostawczymi przy rosngcych potrzebach dostaw e-commerce.,

Innym skutkiem bedzie mniejsza sprzedaz samochodéw.

Przedsiebiorca wie, ze uzywajgc auto cztery-pie¢ godzin na dobe, bedzie

z niego korzystat przez cztery, piec¢, szesc¢ lat i wtedy siegnie po nowe.

Przy modelach wielofunkcyjnych, ktore bedg mogty jezdzi¢ dtuzej na przestrzeni
jednej doby, samochdd bedzie sie oczywiscie zuzywat w szybszym tempie.

Ale liczymy na to, ze po to rozwigzanie siegnie wielu klientow, ktorzy bedg wracac
do nas czesciej. Mamy swiadomos$¢, ze im wiecej samochoddéw sprzedamy,
tym wiecej ich bedzie w miescie. Chcemy wiec zadbac o te drugg strone medalu

i przygotowac auta uzytkowe do wspotdzielenia.

Jak poradzili sobie z tym zadaniem uczestnicy warsztatow?

Zaprosilismy uczestnikow do gry, w ktorej zasady w jakims sensie wspotdefiniowali.
Pracowali w grupach, ktérym przypisana byta jedna z czterech perspektyw.

Na przyktad perspektywa miasta jako przestrzeni, w ktérej takie auta-mogtyby
by¢ wykorzystywane, czy perspektywa pasazera, ktory bytby gotow za niskg
optatg podnajmowac miejsce obok kierowcy, obok kuriera na przyktad, o ile
jakas aplikacja dawataby mu informacje, ze obok przejezdza auto dostawcze,
w ktorym kierowca ma wolne miejsce. Bytby to najtanszy srodek transportu,
poniewaz tak czy owak musi sie poruszac po miescie, tanszy niz taksowka,
tanszy niz carsharing. Inna jest perspektywa kuriera, ktéry takiego auta uzywa
na co dzien, inna perspektywa wtasciciela matej czy sredniej firmy, ktory dzisiaj
zatrudnia dziesieciu kurieréw, a docelowo bytby gotéw dotrudnié pieciu-o$smiu
i rozszerzy¢ swojg oferte ustug. Najciekawsza dyskusja trwata przy stole
miejskim — dotyczyta tego, co musiatoby sie sta¢, zeby tego typu modele
wspotdzielenia aut mozna byto z korzyscig dla przedsiebiorcow, pracownikow,
mieszkancow i miasta wprowadzié, jak wehodzi¢ w modele wspotdzielenia

i przyczyniac¢ sie do odcigzania ruchu miejskiego.
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Pomysty dotyczace przysztosci sg obarczone btedem naszego przewidy-
wania, tego, ze zbyt optymistycznie szacujemy czas, w czasie ktérego
jakas innowacja zostanie wdrozona, albo wrecz przeciwnie, nie bierzemy
pod uwage, ze ta innowacja po drodze zniknie wyparta juz przez nowe,
lepsze pomysty. Ktory z rozwazanych obecnie scenariuszy wydaje sie
panu najbardziej realny?

Chciatbym bardzo, zeby samorzady miast rozumiaty temat transportu débr jako
istotne zadanie strategii swoich miast. Temat ten powinien by¢ w te strategie
wpisany, a za takim wpisem powinny powstawac konkretne plany, na ktére
czekajg juz profesjonalisci. W Poznaniu dziata Instytut Logistyki i Magazynowania,
ktory od wielu lat specjalizuje sie w szeroko rozumianej logistyce, réwniez
rozwigzaniach dla logistyki miejskiej. Ma cenne kontakty i mozliwosci pozyski-
wania srodkow unijnych. Moja optymistyczna wizja idzie w kierunku faktycznej
wspotpracy pomiedzy instytucjami badawczymi, biznesem, miastem i naukg,
gdzie miasto powinno przejac funkcje lidera. Obecnie jest troche tak, ze to my
jako biznes dominujemy w takich inicjatywach, ale powinnismy by¢ po prostu
jednym z uczestnikow tego typu programow, projektowanych dziatan

i konkretnych rozwigzan. Mam nadzieje, ze prezydenci miast zrozumieja,

ze dobre nowe pomysty i rozwigzania powinno sie wdrazac¢ na ulicach

naszych miast wtasnie dlatego, ze miasta tego juz bardzo potrzebuja.

Szymon Trzebiatowski — absolwent Akademii Ekonomicznej w Poznaniu.
Kariere rozpoczat w oddziale-banku WBK SA w.Poznaniu na stanowisku
spegcjalisty ds. kredytow gospodarczych. Od 1996 roku zwigzany z Volkswagen
Poznan. W latach 2007-2015 dyrektor finansowy, a.obecnie dyrektor

ds. projektowv strategicznych -spotki.

Moja optymistyczna
wizja idzie w kierunku
faktycznej wspobtpracy
pomiedzy instytucjami

badawczymi,

biznesem, miastem

I nauka, gdzie miasto
powinno przejaé
funkcje lidera.
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W pazdzierniku 2017 roku miasto Poznan wspélnie z Volkswagen Poznan Sp. z 0.0.,
Politechnikg Poznanska i Uniwersytetem Ekonomicznym w Poznaniu ogtosito
konkurs Miasto w ruchu. Konkurs byt skierowany do studentéw poznanskich
uczelni, miat odpowiedzie¢ na liczne pytania zwigzane z przysztoscig miejskiej
mobilnosci: jak bedzie wyglgdaé¢ metropolia poznanska w roku 2050 czy jak
mogtyby wyglgda¢ samochody uzytkowe przysztosci.

Odpowiedzi na pytania konkursowe sformutowato w sumie 10 zespotow,

w ktorych pracowato blisko 30 studentek i studentéw. Jak obliczono, nad
przygotowaniem koncepcji propozycji rozwigzan miejskich spedzili ponad 850
godzin. W ostatecznej ocenie liczyty sie innowacyjnos¢, pomystowosé, trafnosé
ujecia tematu i atrakcyjnosé rozwigzan.

Pierwsze miegjsce, nagrode (22 000 zt brutto) oraz mozliwosé odbycia ptatnych,
letnich praktyk w Volkswagen Poznan Sp. z 0.0. zdobyt zespét z Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu w sktadzie: Cezary Brudka, Klaudia Chomiak

i Adam Rozynkowski za projekt Zintegrowany system transportu towarow

i ludzi — Poznan 2050 rok.

Ich propozycja ma na celu utatwienie przemieszczania sie w miescie — opra-
cowany system podpowiada najszybsze i najprostsze trasy, podsuwa najlepsze
wspotdzielone srodki lokomociji, a do tego zaktada taryfowe plany ptatnosci,
dzieki czemu nie trzeba bedzie ptaci¢ za kazdy srodek lokomocji osobno.

— Wyobrazmy to sobie na przyktadzie trzydziestopiecioletniej Anny — wyjasniata,
prezentujac projekt podczas Forum Rozwoju Miast, Klaudia Chomiak. — Anna jest
architektem, pracuje w centrum miasta, a czasami odwiedza takze plac budowy.
W ciggu dnia musi zawiez¢ lub odebrac dzieci ze szkoty czy zrobi¢ zakupy.
Nasz system podpowie jej, jak najefektywniej ma poruszac sie po miescie, czym

najlepiej pojechac do biura, a czym na budowe. System zoptymalizuje trase

i pozwoli na zamawianie zakupow do lokalnego sklepu, skad bedzie mogta je odebrac.

Wprowadzenie rozwigzan, ktére utatwig sprawne przemieszczanie sie po miescie,

jest jednym z punktow Strategii Miasta Poznania 2020+. Dostepno$¢, jakosé
i komfort transportu publicznego powinny stanowi¢ alternatywe dla ruchu

samochodowego.

— Konkurs, w ktorym z jednej strony mamy mtode umysty otwarte na nowe
idee, a z drugiej — przedstawiciela wielkiej branzy samochodowej, ktéry widzi
koniecznos¢ zmian, to bardzo ciekawa konfiguracja — moéwit Jacek Jaskowiak,
Prezydent Miasta Poznania podczas uroczystosci wreczania nagrod zwyciezcom
konkursu. — Bardzo jestem ciekawy, co z niej wyniknie. Naukowcy przewidujg,
ze do 2050 roku dwie trzecie populacji $wiata bedzie mieszka¢ w miastach.
Naszym zadaniem jest takie ich urzgdzenie, by komfort zycia mieszkancow

byt jak najwyzszy. Nowatorskie pomysty mogg w tym znaczgco pomaoc.

Mam nadzieje, ze wspolnie uda nam sie wdrozy¢ najlepsze z nich w zycie.
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. Delivery+ to system przeznaczony dla przedsiebiorcow. Za pomocg aplikacji
Is wtasciciele matych i Srednich przedsiebiorstw moga sprawdzi¢ aktualny stan
zapasow, zamowi¢ towar w zaleznosci od potrzeb i za niego zaptacié. System
B zaktada rozmieszczenie hurtowni/magazynéw na obrzezach miasta. Towary sg
a ut r kl przewozone do centrum miasta za pomoca $rodkow transportu, ktére zajmujg
mniejszg powierzchnie, np. rowerow, skuterow, samochodow dostawczych:.
W specjalnie wyznaczonych miejscach, np. na parkingach, moze nastgpi¢

przetadowanie towarow z wiekszego srodka transportu na mniejszy. Towary

sg przewozone w specjalnych skrzyniach, ktorych wymiary sg dopasowane

W projekcie skupilismy sie przede wszystkim na lepszym zorganizowaniu do kazdego rodzaju lokomocji. Po dostarczeniu towaru na miejsce do pustych

przestrzeni miejskiej przy wsparciu nowoczesnych narzedzi. ZastanowiliSmy sie skrzyn trafiajg suche opady — opakowania, folie, kartony, co pozwala na dodatkowe

nad potrzebami posiadania samochodu oraz sytuacjami, w ktérych samochdéd wykorzystanie przestrzenitadunkowej i przyczynienie sie do tatwiejszej segregaciji
£ moze by¢ zastgpiony przez inny srodek transportu. Zauwazylismy, ze osoby odpadow. Wtasciciel przedsiebiorstwa moze osobiscie udac sie do magazynu, o

dojezdzajgce do pracy moga skorzystac z tramwajow czy autobusow, podobnie wybrac towar i termin jego transportu bez konieczno$ci przewozenia go

jak studenci czy nawet rodziny z dzie¢mi. Inaczej jest w przypadku przedsiebiorcow, W swoim samochodzie.

np. hydraulikéw, ktérzy dojezdzajg do klienta z wtasnym zestawem odpowiednich

narzedzi. W projekcie uwzgledniono kluczowa role miasta i Volkswagen Poznan. Miasto

Nasz projekt to dwa systemy dziatajgce w formie aplikaciji, ktére w przysztosci jako organizator systemu zapewnia infrastrukture i rodki masowego transportu

moga by¢ dostepne réwniez na innych urzadzeniach: Mobility+ i Delivery+. publicznego oraz jest odpowiedzialne za liczne regulacje. Volkswagen Poznan

Mobility+ jest przeznaczony dla mieszkancow, stworzony zostat z myslg o potrzebach petni natomiast funkcje dostawcy srodkéw transportu, a takze systemu, dzieki

zwigzanych z przemieszczaniem sig, jak i transportem towardw. Za pomoca ktoremu mozliwa jest wymiana informacji pomiedzy réznymi pojazdami

jednej aplikacji mozna wybra¢ optymalng trase przejazdu z uwzglednieniem dostarczajgcymi towar do przedsiebiorcy.

roznorodnych srodkow transportu, np. tramwaju, autobusu, pociggu czy car
sharingu. Aplikacja pozwala na zaplanowanie i zarezerwowanie srodkow
transportu (takich jak rower migjski czy samochdd na minuty), a takze oferuje
mozliwos¢ zaptaty bez wzgledu na srodek lokomocji w ramach okreslonej taryfy.
Za pomocg Mobility+ mozna réwniez wyznaczy¢ termin i punkt odbioru towaréw,

zamiast np. wracac z zakupami bezposrednio do domu.
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Autorzy

Cezary Brudka — absolwent gospodarki przestrzennej

na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu, a obecnie student zarzgdzania

(specjalnos¢ zarzadzanie inwestycjami i nieruchomosciami). Zainteresowania
badawcze w dziedzinie zarzgdzania publicznego, planowania przestrzennego
i planowania transportu realizuje w ramach projektéw R&D oraz w dziatalno$ci

samorzgdowej i gospodarczej.

Klaudia Chomiak — absolwentka studiéw pierwszego stopnia
na kierunkach Gospodarka Przestrzenna i Zarzadzanie na Uniwersytecie

Ekonomicznym w Poznaniu. Obecnie studentka drugiego stopnia na Wydziale

Dziennikarstwa i Komunikacji Spotecznej na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza.

Interesuje sie marketingiem, reklamg i grafika.

Adam Rozynkowski = absolwent studiéw pierwszego stopnia
na kierunku Gospodarka Przestrzenna na Uniwersytecie Ekonomicznym
w Poznaniu. Student drugiego stopnia na Wydziale Ekonomii, specjalno$é

ekonomia globalna i menedzerska na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu.

Za pomoca jednej
aplikacji mozna
wybrac optymaing
trase przejazdu

z uwzglednieniem .
roznorodnych
srodkow transportu,
np. tramwaju,
autobusu, pociggu
czy car sharingu.
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socjolog, dr nauk spotecznych, badacz
miasta i kultury wizualnej. Autor i redaktor tekstow oraz ksigzek naukowych
i popularyzatorskich w tych obszarach, m.in. zbioru “Kruche medium. Rozmowy
o fotografii”. Inicjator i kurator dziatan animujgcych miejskg przestrzen publiczna.
Cztonek zespotu koordynujacego program Bardzo Mtoda Kultura Narodowego
Centrum Kultury (2016-2018). Wyktadowca School of Form.

pomystodawczyni, fundatorka i prezeska
zarzgdu Fundacji Bec Zmiana, z ktorg zrealizowata kilkadziesigt projektow
poswieconych przestrzeni publicznej, architekturze, sztuce wspoétczesnej
i projektowaniu, a takze konkursow adresowanych do architektow i dizajneréw
mtodego pokolenia. Inicjatorka i wydawca ogoélnopolskiego magazynu spoteczno-
kulturalnego ,Notes.na.6.tygodni"”. Wezesniej naczelna pierwszego popkultural-
nego miesiecznika ,Machina” (1998-2001), autorka licznych tekstéw, wywiaddw,
reportazy, programow radiowych i telewizyjnych poswieconych wspotczesnej
kulturze popularnej. Stypendystka Ministra Kultury i Dziedzictwa Narodowego
(2014), cztonkini Rady Architektury i Przestrzeni Publicznej Warszawy (2015-2018)
oraz Zespotu ds. Miejskich Polityk Kulturalnych przy Narodowym Centrum Kultury.
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