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Mestna logistika ponazatja upravljanje in  optimizacijo
distribucijskih procesov v wurbanih obmogjih, vecinoma se
osredotoca na tokove blaga, vcasih tudi na tokove ljudi in
informacij. V mestnih okoljih tovorni promet predstavlja 10-15 %
vseh prevozenih razdalj, povzroca tezave, kot so zastoji, okoljsko
onesnazenje in obraba cest. Zlasti aktivnosti logistike zadnje milje
(ali kilometra) v mestih pomenijo pomemben delez transportnih
stroskov, predvsem zaradi svoje kompleksnosti pri upravljanju. Pri
upravljanju mestne logistike moramo zajeti razli¢ne deleznike; od
mestnih oblasti, prevoznikov in trgovcev do prebivalcev in
urbanistov, vsi pa igrajo klju¢no vlogo pri oblikovanju in izvajanju
ucinkovitih mestnih logisti¢nih resitev. Resitve na tem podrocju
lahko razdelimo na mehke ukrepe, ki se osredotocajo na
izboljSanje obstojecih sistemov in ne zahtevajo vedjih nalozb ter
trde ukrepe, ki vkljucujejo fizicne spremembe infrastrukture in
zahtevajo vedje nalozbe. Nekateri od pomembnejsih ukrepov so
koncepti, kot so casovna okna, dostavna mesta, paketomati,
elektricna vozila, konsolidacijski (ali zbirni) centri in tudi
sodobnejse resitve, kot je "crowdshipping". Za manj$a mesta, kot
so vec¢inoma tudi mesta v Sloveniji, je potrebna prilagoditev teh
ukrepov. Nacionalne smernice za pripravo Nacrta upravljanja
mestne logistike so bile nedavno razvite in postavljajo temelje za
celostno in trajnostno mestno logistiko v Sloveniji, v kombinaciji

tradicionalnih in inovativnih reSitev.
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City (urban) logistics involves the management and optimization
of distribution processes in urban areas, primarily focusing on the
flow of goods, but occasionally also on people and information
flows. In urban settings, freight traffic accounts for 10-15% of all
distances travelled, causing issues such as congestion,
environmental pollution, and road damage. Particularly, the
activities of last-mile logistics in cities constitute a significant
portion of transportation costs. Managing urban logistics involves
various stakeholders, from city authorities, carriers, and
merchants to residents and urban planners, all of whom play a
crucial role in shaping and implementing effective urban logistic
solutions. Solutions in this field can be categorized into soft
measures, which focus on improving existing systems without
major investments, and hard measures, which involve physical
infrastructure changes and require more substantial investments.
Some of the most vital measures include concepts like time
windows, delivery points, parcel lockers, electric vehicles,
consolidation centres, and even modern solutions such as
crowdshipping. For smaller cities, which are common in Slovenia,
these measures need to be adapted. National guidelines for the
preparation of the Urban Logistics Management Plan were
recently developed, laying the foundation for holistic and

sustainable urban logistics in Slovenia.
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1 Kaj je mestna logistika?

Mestna (tudi urbana) logistika je kompleksen koncept, ki se nanasa na upravljanje in
optimizacijo distribucijskih procesov v urbanih okoljih. Vec¢inoma se nanasa na
tokove blaga v mestnih okoljih, obc¢asno pa zajema tudi tokove ljudi in informacij,
Se posebej v navezavi na pametna mesta. To poglavje se osredotoc¢a na raziskovanje
potrebe po upravljanju mestne logistike, razumevanje, zakaj je ucinkovito upravljanje
mestne logistike klju¢nega pomena za boljse delovanje mest, in izboljsanje kakovosti

zivljenja njihovih prebivalcev.

Batarlien in Bazaras (2023) ocenjujeta, da v mestnih okoljih 1015 % celotnih
prevozenih razdalj predstavlja tovorni promet, s povecanjem tovornih tokov v
mestih pa se pojavljajo razlicne tezave, kot so zamude pri natovarjanju in dostavi,
povecano okoljsko onesnazenje in hrup ter pomanjkanje voznikov tezkih vozil,
obraba cest itd. Poleg tega, gledano z vidika oskrbovalnih verig, operacije zadnje
milje! predstavljajo 28 % celotnih transportnih stroskov v oskrbovalnih verigah
(Papoutsis & Nathanail, 2016). Poseben nabor tezav predstavljajo dostave konénim
uporabnikom, $e posebej v primeru, ko je zahtevano ¢asovno okno zaradi potreb
prejemnika zelo kratko, narocena pa je dostava ob prisotnosti prejemnika na njegov
dom ali drugo izbrano lokacijo (Orsi¢ et al, 2022). Ker projekcije Zdruzenih
narodov predvidevajo, da bo do leta 2050 skoraj 70 % prebivalcev sveta zivelo v
mestnih okoljih (United Nations, 2019), je problem oskrbovanja mest in urejanja
prometnih tokov v njih $e toliko bolj pere¢ in aktualen.

V praksi in tudi v literaturi se za koncepte mestne logistike uporabljajo razli¢na
poimenovanja, zaradi ¢esar so Cardenas in sodelavei (2017) na podlagi obseznega
pregleda definirali tri nivoje preucevanja tovora v mestnih okoljih, kot prikazuje Slika
1. Makro raven predstavlja mestna logistika v pravem pomenu besede in se osredotoca
na interakcije ter medsebojne odnose deleznikov na makro ravni. Njena glavna
razlika od drugih podrodij je v izboljsanju kakovosti Zivljenja drzavljanov. Glavni cilji
tega obsega urejanja premikanja tovora v mestih so namenjeni dolgoro¢nim

posegom in rezultatom, kot so raba zemlji§¢, zmanjsanje emisij, kakovost Zivljenja v

! Angl. Last mile delivery. Ker izraz izhaja iz anglesko govorecega okolja, kjer so v uporabi imperialne merske enote,
se tudi v slovenscini najpogosteje uporablja izraz “zadnja milja”, ¢eprav bi bil mogoce bolj pravilen izraz “zadnji
kilometer”. Ena milja je priblizno 1,6 km. Govorimo torej o ¢isto konénem odseku poti, ki jo nek tovor prepotuje
skozi oskrbovalno verigo, torej o dostavi konénemu porabniku/potrosniku neke posiljke.
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mestu itd. Na tej ravni se odlocevalci soocajo z logistiko na sistemski ravni z
interesom in potrebo po celostnem pristopu k izzivom, gre za upravljanje na strateski
ravni. Mego ali srednja raven predstavlja distribucijo tovora v mestnih obmogjih in se
osredotoca na prevoz tovora od trenutka, ko tovor vstopi v mestno obmodje.
Kljuéni izzivi so povezani s transportnimi sistemi, logisticno infrastrukturo,
odlo¢itvami o lokaciji, shemami konsolidacije, skladiS¢enjem, interakcijo med
tovornimi in potniskimi vozili ter infrastrukturo, eksternalijami in uspesnostjo
urejanja tovornega prevoza. Srednja raven se nanasa na interakcijo transportnega in
logisticnega sistema. Mikro raven predstavlja dostavo in zbiranje tovora na zadnji
milji in se osredotoca na operacije za distribucijo blaga na mikro ravni. Pokriva
konéno ali prvo etapo prevoza v oskrbovalni verigi. Glavni cilji so npr. problemi
usmerjanja z ve¢ postanki ali zbiranja in dostopnost do dolo¢enih mestnih obmocij,

ki niso opremljena z ustrezno logisticno infrastrukturo (slika 4.1).

MESTNA
LOGISTIKA

DISTRIBUCIJA
TOVORA V
MESTU

DOSTAVE ZADNJE MILJE

Slika 4.1: Trije nivoji premikanja tovora v mestnih okoljih

Vir: Prirejeno po Cardenas in sodelavci (2017)
11 Izzivi mestne logistike

Rast tovornega prometa v mestnih obmocjih povecuje zastoje, saj tako blago kot
potniki prispevajo k prometnim zastojem. Mestna distribucija blaga se sooca z izzivi,

kot so zastoji, nizke hitrosti in potreba po rednih dostavah zaradi omejenega



T. Cvabte Ojstersek: Mestna logistika - zapleten, a obvladjjiv sisten: 63

skladi$¢nega prostora v urbanih okoljih in rasti e-trgovine. V mestih je pomembna
tudi potreba po povratni logistiki, npr. recikliranju ter upostevanju druzbenih
vplivov, kot so nesrece in onesnazevanje. Mestna obmocja so tudi pod mocnim
regulatornim pritiskom zaradi visokih gostot prebivalstva in razli¢nih pravil. Vse to
predstavlja izzive, ki jih mora udinkovita mestna logistika nasloviti in resevati
(Rodrigue, 2020).

Tezave, ki jih povzroca tovorni promet v urbanih okoljih, in ki jih naslavljamo z

uvajanjem konceptov mestne logistike, so predvsem.

— Zastojl in prometna gneca; tovorni promet prispeva k zastojem na mestnih
cestah, kar vodi do daljsih ¢asov potovanja in povecane porabe goriva.

— Onesnazevanje zraka; tovorna vozila, zlasti tista, ki uporabljajo fosilna
goriva, sproscajo Skodljive emisije, ki prispevajo k onesnazenju zraka in
posledi¢no vplivajo na zdravije prebivalcev.

—  Hrup; tovorni promet povzroca hrup, ki lahko moti prebivalce in zmanjsuje
kakovost bivanja v mestnih sredis¢ih.

— Varnost; povecana gostota tovornega prometa povecuje tveganje za
prometne nesrece, zlasti v stiku s pesci in kolesarji.

— Omejen prostor za parkiranje in druge povrsine; tovorna vozila pogosto
zasedajo veliko prostora za parkiranje, kar lahko povzroc¢i pomanjkanje
parkirnih mest za osebna vozila in druge uporabnike, zagotavljanje
dostavnih mest in povrsin za parkiranje pa pomeni tudi manj prostora za
druge povrsine, kot so zeleni prostori in obmocja za nemotoriziran promet.

— Obraba infrastrukture; tezka tovorna vozila lahko povzrocijo hitrejso
obrabo cestne infrastrukture, kar povisuje stroske vzdrzevanja, zaradi
tresljajev pa vplivajo tudi na stavbe v mestih.

— Energetska ucinkovitost; neucinkovita mestna logistika lahko poveca

porabo goriva in s tem emisije toplogrednih plinov.
Batarlien in Bazaras (2023) sta kot najpomembnejse dejavnike, ki vplivajo na mestno
logistiko, po pomembnosti od najpomembnejsega do najmanj pomembnega

definirala, kot sledi:

1  mestna cestna infrastruktura,
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prometna pravila,

geografska lokacija mesta,

sodelovanje med mestno upravo in gospodarskimi subjekti,
geografska razporeditev gospodarskih subjektov,
sodelovanje med gospodatskimi subjekti,

pravne ureditve,

inovacije in informacijska tehnologija.

DeleZniki mestne logistike

Kljuéni delezniki v mestni logistiki so posiljatelji (proizvajalci, veletrgovci, trgovei na

drobno), prejemniki (konéni potrosniki), javna uprava (drzavna, regionalna in

mestna), ponudniki logisticnih storitev, prebivalci mest in drugi (nacrtovalci,

prometni inZenirji in prevozniki, izobrazevalne institucije, nevladne organizacije) (de

Carvalho et al., 2019). Gre torej za razli¢ne posameznike, organizacije in entitete, ki

imajo interes ali igrajo vlogo pri nacrtovanju, izvajanju in upravljanju sistemov

mestne logistike.

Vloge najpomembnejsih izmed njih so sledece:

mestne oblasti; upravljavci mest (npr. obcinska uprava) in oddelki za mestno
nacrtovanje so osrednji delezniki, odgovorni za urejanje in oblikovanje
politik in infrastrukture mestne logistike.

Prevozna podjetja; prevozniki tovora, ponudniki logisticnih storitev in
dostavna podjetja so kljucni delezniki, vkljuceni v dejansko premikanje
blaga znotraj mestnega okolja.

Trgovcl in podjetja; trgovci, veletrgovei in podjetja, ki delujejo v navezavi
na mestna okolja, so pomembni delezniki, saj v mestnih obmocjih ustvatjajo
in prejemajo blago. Pogosto so vkljuceni v nacrtovanje dostave zadnje milje.
Prebivalci; mestni prebivalci so kljuéni delezniki, ki jih prizadenejo
dejavnosti mestne logistike, vklju¢no s hrupom, onesnazenjem in
prometnimi zastoji. Njihove povratne informacije in vedenje lahko vplivajo

na logisti¢ne strategije.
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—  Urbanisti; urbanisti in arhitekti igrajo vlogo pri oblikovanju mestnih
prostorov, vklju¢no s prometno infrastrukturo, distribucijskimi centri in
logisticnimi vozlisci.

— Trgovinska zdruzenja; trgovinska zdruzenja, ki zastopajo razlicne panoge,
kot so: trgovina na drobno, proizvodnja in prevoz, pogosto sodelujejo v
razpravah in pogajanjih, povezanih z mestnimi logisticnimi politikami in
predpisi.

— Ponudniki tehnologije; podjetja, ki ponujajo tehnoloske resitve, kot so:
programi za optimizacijo poti, senzotji loT in telematika, so delezniki, ki
omogocajo uvedbo pametne mestne logistike.

— Nevladne organizacije (NVO); NVO 2z interesi na podroc¢ju urbanega
nacrtovanja, trajnosti in prevoza lahko zagovarjajo okolju prijazne logisticne

resitve in vplivajo na politike mestne logistike.
2 Strategije in ukrepi upravljanja tokov blaga v mestih

Resitve na podrocju mestne logistike na splosno delimo na t. i. mehke in trde ukrepe.
Mehki ukrepi so tisti, ki ne zahtevajo velikih nalozb ali infrastrukturnih sprememb,
ampak se osredotocajo na izboljSanje obstojecih sistemov in praks in vkljucujejo
informiranje, ozavescanje in spodbujanje sodelovanja med razliénimi delezniki, kot
so: trgovcl, prevozniki in lokalne oblasti. Trdi ukrepi pa vkljucujejo fizicne
spremembe infrastrukture, kot so: izgradnja novih cest, terminalov ali skladis¢,
uvedba omejitev dostopa ali ¢asovnih oken za tovorni promet in druge ukrepe, ki
zahtevajo vecje nalozbe in dolgoro¢no nacrtovanje. Sprejemljivost teh ukrepov se
razlikuje glede na razlicne karakteristike samih mestnih okolij, predvsem glede na

dejavnike, opisane zgoraj.

Upostevajoc¢ zahteve za upravljanje tokov v mestih in obsiren pregled literature sta
Papoutsis in Nathanail (2016) ustvarila Sest kategorij strategij mestne logistike z

razli¢nimi cilji in elementi.

— Novi distribucijski in logisti¢cni modeli za operaterje. Vec¢inoma vkljucuje
ukrepe zasebnega scktorja, kot so dostave izven koni¢nih ur,

konsolidacijske sheme ...
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Deljenje zmogljivosti. Ukrepi, kjer ve¢ operatetjev uporablja (si deli)
obstoje¢o infrastrukturo ali vozila, npr. vecnamenski pasovi na
prometnicah.

Razvoj infrastrukture in lastnosti vozil. V to kategorijo spadajo ukrepi na
podlagi ICT, ITS in tehnologije vozil, gradnja distribucijskih centrov ali
mikro prevzemnih lokacij ...

Nadzor dostopa. Ukrepi, ki omejujejo dostop do mestnih obmocij na
podlagi omejitev, kot so okoljske omejitve ali teza vozil, ukrepi za umirjanje
prometa ...

Regulativa o omogocanju dejavnosti. Uredbeni ukrepi, ki dolocajo omejitve
za logisti¢ne procese, kot so ¢asovna okna in parkirna pravila ter drugi
sorodni mehki ukrepi.

Uveljavljanje, optimizacija poti in usposabljanje. V to kategorijo spadajo

policijske akcije, usposabljanja (eko-voznja) in optimizacija poti.

Gre za siroke kategorije ukrepov, znotraj katerih posamezna mesta nacrtujejo in

uvajajo ukrepe, ki se bodo v njithovem okolju najbolje obnesli. Na podlagi ocen

strokovnjakov s podroé¢ja mestne logistike lahko nekaj najpomembnejsih ukrepov

oziroma pobud, ki pomembno pripomorejo k urejanju distribucijskih tokov znotraj

mestnih sredis¢, definiramo po pomembnosti; od ukrepa z najvisjim vplivom na

mestno logistiko do faktorja z najnizjim, kot sledi (Batarliené & Bazaras, 2023):

D1 A~ W N -

prepoved vstopa tezkim prevoznim sredstvom v osrednji del mesta,
ckoloska taksa za tovorni promet v mestu,

ustvarjanje mreze malih samopostreznih terminalov na obrobju mesta,
drzavna spodbuda za nakup okolju prijaznih vozil,

povezovanje logisticnih podjetij v enoten informacijski sistem za mestni
tovorni promet,

preselitev velikih gospodarskih subjektov na obrobje mesta,

davcne olajsave za poslovne subjekte, ki sodelujejo med seboj pri prevozu
blaga na mestnem ozemlju,

spodbujanje drzave z uvajanjem informacijske tehnologije in povezovanjem

v sistem pametnega mesta.
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V nadaljevanju opisujemo najpogosteje izpostavljene ukrepe ali pobude s podro¢ja

mestne logistike in upravljanja tovornih prometnih tokov v urbanih okoljih.
Upravljanje in optimizacija tovornih prometnih tokov

Upravljanje tovornih prometnih tokov se nanasa na strategije in prakse, ki se
uporabljajo za usmerjanje, nadzor in optimizacijo gibanja blaga od tocke izvora do
tocke namembnosti oziroma od tocke vstopa v mestno okolje do tocke izstopa
prevoznega sredstva ali obratno. To vkljucuje nacrtovanje optimalnih poti, izbiro
najucinkovitejsih prevoznih sredstev, zmanjSanje zastojev in izboljsanje skupne
ucinkovitosti prevoza. Optimizacija tovornih prometnih tokov pa se osredotoca na
uporabo matematicnih modelov, algoritmov in technologij za izboljsanje
ucinkovitosti in zmanjSanje stroskov, povezanih s tovornim prometom. Cilj je najti
najboljse resitve za dolocene logisti¢ne izzive, kot so izbira najkrajse poti, zmanjsanje

¢asa dostave in povecanje kapacitete prevoza.

V veliki meri so tovrstne pobude odvisne od posameznih dostavljaveev in
prevoznikov, na primer: sledenje vozilom, uporabljanje programov za optimizacijo
poti in podobno. Na strani mestnih oblasti pa se pogosto uvajajo ukrepi, ki deloma
dostavljavce prisilijo v iz boljsanje njihovega delovanja ali pa jim z regulativo omejijo
delovanje do te mere, da spremenijo vzorce dostav v smislu poti, lokacij,
uporabljenih vozil in podobno. Vecina spodaj opredeljenih ukrepov ima vsaj

postedno cilj optimizacije tovornih prometnih tokov v mestih.
Casovna okna in druge omejitve dostopa
g ] P

Casovna okna za mestne tovorne dostave so specificni ¢asovni intervali, v katerih je
dovoljeno dostavljati ali prevzemati blago v dolo¢enih mestnih obmog¢jih. Uvedba
casovnih oken je eden izmed pristopov, s katerim se mestne oblasti trudijo zmanjsati
prometne zastoje, hrup in druge negativne vplive tovornega prometa v mestnih

srediscih, predvsem v smislu zmanjsanja prometa v koni¢nih urah.

Z omejevanjem dostav na dolocene ¢asovne intervale se zmanjsa Stevilo tovornih
vozil na cestah v koni¢nih prometnih urah, kar lahko pripomore k boljsemu
prometnemu toku, zmanjsata se tudi onesnazevanje zraka in hrup. Casovna okna

omogocajo prevoznikom boljse naértovanje in optimizacijo dostavnih poti, kar
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posledi¢no pomeni vecjo ucinkovitost in zmanjsanje stroskov ob primerni uporabi.
Ceprav ¢asovna okna prinasajo $tevilne koristi predvsem za prebivalce, obiskovalce
in kakovost zivljenja, lahko predstavljajo tudi izzive za prevoznike, saj morajo
prilagoditi svoje operacije, da bi zadovoljili omejitve, kar lahko na primer vkljucuje
dodatne stroske zaradi potrebe po nocnih dostavah ali zaposlovanju dodatnega
osebja. Nekatera mesta omogocajo prilagodljiva ¢asovna okna, ki se lahko
spreminjajo glede na prometne razmere, dogodke v mestu ali druge dejavnike.
Sodobne tehnologije, kot so telematika in napredni sistemi za upravljanje flote,
omogocajo prevoznikom boljse sledenje in nacrtovanje dostav v skladu s ¢asovnimi

okni.

Sanchez-Diaz in sodelavei (2016) so identificirali $irok spekter razlicnih nacinov
spodbujanja dostav, ki se izvajajo izven koni¢nih prometnih obdobij. Spekter sega
od trzno usmerjenih pristopov, kot so pristopi brez specificnih regulacij, strategije
zaraCunavanja uporabnine za infrastrukturo na podlagi prometnih zastojev in
programov na osnovi spodbud do bolj regulativho usmerjenih pristopov, kot je
dovoljenje dostopa tovornim vozilom izven koni¢nih ur, vendar z uvajanjem (ali
izvajanjem obstojecih) predpisov o ravneh dovoljenega hrupa, regulacijo uporabe
(ne)natovornih ali dostavnih mest v doloc¢enih urah ali npr. prepovedmi, ki
prevoznike obvezujejo k dostavi ponoci. Na drugi strani dostav se nahajajo
prejemniki, ki jih premik k dostavam izven koni¢nih ur, kar v veliko primerih pomeni
premik k no¢nim dostavam, tudi zadeva. Sainchez-Diaz in sodelavci (2016) so tako
prepoznali tri glavne sheme, pod katerimi poteka sprejem dostav, ki se vrsijo ponoci
ali izven konic¢nih ur; s prisotnostjo osebja, neasistiran prevzem in prevzem,
koordiniran na strani upravnikov objektov v velikih generatorjih prometa. Stroski,
tveganja in zanesljivost posameznih shem se seveda bistveno razlikujejo glede na

izbrano shemo.

Poleg ¢asovnih oken obstaja Se obsezen nabor drugih omejitev dostopa v mestna
sredisca, ki temeljijo na primer na masi vozil, EURO Kklasifikaciji motorja glede na
izpuste in podobno. Za evropska mesta so omejitve po posameznih mestih zbrane

na spletni strani https:/ /urbanaccessregulations.eu/.
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Dostavna mesta in sorodne prostorske omejitve

Dostavna mesta in druge prostorske omejitve predstavljajo integralne komponente
sodobnih strategij mestne logistike, ki jth mestne oblasti implementirajo z namenom
optimizacije tovornega prometa v urbanih sredisc¢ih. Dostavna mesta so specifi¢no
dolo¢ena obmodja, namenjena izklju¢no natovarjanju in raztovarjanju blaga, njthova
lokacija in dimenzije so doloc¢ene na podlagi analiz prometnih tokov, dostopnosti in
potreb lokalnih gospodarskih subjektov. Gre za enega izmed najlazje vzpostavljenih
ukrepov, ki reSuje predvsem problematiko zasedanja ostalih povtsin s strani
dostavnih vozil. Dodatne prostorske omejitve, kot so specifiéne cone za dostavo ali
prepoved prometa za tovorna vozila na doloCenih obmodjih ali cestah, so
implementirane z namenom zmanjsanja $irsih negativnih vplivov tovornega prometa
na urbano okolje.

Uvedba taksnih ukrepov prinasa stevilne prednosti za razlicne deleznike. Posiljatelji
in prejemniki lahko pri¢akujejo bolj predvidljive in ucinkovite dostavne procese, saj
so dostavna mesta zasnovana tako, da minimizirajo konflikte z drugimi udelezenci v
prometu, kar pomeni tudi povecano varnost za druge udelezence v prometu in manj

zasedanja prometnega prostora drugim udelezencem..

Hammami (2020) je identificiral dejavnike, ki bi morali biti klju¢ni pri nacrtovanju

dostavnih mest v urbanih okoljih:

—  vrsta podjetij in dejavnosti na obmodju,

— velikost prodajnih prostorov,

— kako dostavljavci izvajajo dostave; na obstojecih dostavnih mestih, z
uporabo plocnikov ali drugih prometnih povisin ali nikjer,

— wrsta vozil (velik tovornjak, majhen tovornjak, avto), ki jih uporabljajo
dostavljavdi,

—  trajanje operacij natovarjanja/raztovatjanja,

— dostave: Stevilo dnevnih/tedenskih dostav, urnik dostav,

— sprejemljivost lociranja dostavnih mest na obstojeco infrastrukturo.
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Paketomati in ostale mozZnosti samostojnega prevzema

Paketomati so avtomatizirane postajne tocke, kjer lahko kupci samostojno
prevzamejo svoje posiljke. Namesceni so na strateskih mestih, kot so trgovska
sredisca, postajalisca in bencinske ¢rpalke, kar omogoca kupcem, da prevzamejo
svoje pakete ob casu, ki jim najbolj ustreza, ne da bi bili vezani na delovni cas
dostavne sluzbe. Ta pristop zmanjsuje potrebo po veckratnih poskusih dostave, kar
zmanjSuje prometne zastoje in emisije. Ena izmed glavnih omejitev paketomatov je
velikost paketa. Zato se pogosto pojavljajo tudi samostojne postajne tocke ali
"lockers", ki omogocajo shranjevanje vedjih paketov ali celo specifi¢nih izdelkov, kot
so npr. hlajeni izdelki. Nekateri trgovci na drobno uporabljajo te tocke kot
alternativo dostavi na dom, kar kupcem omogoca, da naroceno blago prevzamejo na

poti domov ali med drugimi opravki.

7. uvedbo paketomatov efektivno odgovornost za dostavo v zadnji milji prenesemo
iz dostavljavcev na konc¢ne potrosnike same. Prometni tokovi se spremenijo. Eliyan
in sodelavci (2021) so pokazali, da lahko ob upostevanju dejavnikov prepotovane
razdalje s strani prejemnikov in zadostne zasedenosti paketomatov oglji¢ni odtis

dostave paketov zmanjsamo do 50 %.
Elektri¢na vozila in tovorna kolesa

Elektricna vozila (EV) se v mestni logistiki vse bolj uveljavljajo kot alternativa
klasi¢nim vozilom na fosilna goriva. Zaradi nicelnih izpustov na mestu delovanja in
tithega delovanja so idealna za mestna okolja, kjer sta kakovost zraka in hrup veliki
skrbi. Posledi¢no mestne oblasti pogosto spodbujajo (ali celo zapovedujejo) uporabo
EV z ugodnostmi, kot so nizje cestnine, dostop do mestnih sredi¢ in posebne
parkirne cone. Kljub temu imajo EV v mestni logistiki tudi nekaj izzivov. Omejena
avtonomija, dalj$i ¢as polnjenja in pomanjkanje infrastrukture za hitro polnjenje so

glavne tezave, s katerimi se soocajo prevozniki.

Sorodna alternativa za opravljanje manjsih dostavnih nalog s strani dostavljavcev in
tudi za izposojo v shemah izposoje koles so tovorna kolesa, Se posebej tista z
elektricno pomocjo. Omogocajo hitro in ucinkovito dostavo blaga na krajsih
razdaljah, pri ¢emer se izognejo zastojem in omejitvam prometa, ki so pogosti v

mestnih sredis¢ih. Omejena nosilnost, obcutljivost na vremenske razmere in potreba
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po fizi¢nem naporu so nekatere izmed omejitev pri uporabi tovornih koles v mestni

logistiki.
Mestni konsolidacijski centri

Mestni konsolidacijski centri (angl. Urban Consolidation Centers) so kategorizirani
kot pretovorni terminali, ki se obi¢ajno nahajajo v predmestju vecjih mest in imajo
vlogo optimizacije infrastrukture, operacij in storitev med medmestnimi in mestnimi
deli oskrbovalnih verig. V MKC-jih se blago, ki izvira izven mestnih obmocij, zbere
in ustrezno zdruzi za dostavo zadnje milje. Glavni namen MKC-jev je prepreciti
potrebo po dostavi delnih tovorov v mestna sredis¢a ali sorodne namembne cilje
(npr. gradbisca, letalisca . ..), kar se doseze z zagotavljanjem objektov, kjer se dostave
zdruzijo za nadaljnjo dostavo v mestno obmodje z ustreznimi vozili in visoko

stopnjo zasedenosti vozil (Gogas & Nathanail, 2017).

Kljub moznemu pozitivnemu vplivua na okolje in druzbo je glavna ovira pri
implementaciji MKC pomanjkanje vzdrznega poslovnega modela. Zato so MKC-ji
pogosto mocno subvencionirani in prenchajo delovati, ko subvencije potecejo (Kin
et al.,, 2016). Njihova implementacija v manjsih mestih je posledi¢no $e bolj tezavna,
saj ne moremo zagotoviti osnovne kriticne mase uporabnikov, da bi bili tovrstni

centri finanéno vzdrzni.

Primer dobre prakse uspesnega konsolidacijskega centra v manjSem mestu je Mesto
Lucca, ki ima priblizno 80.000 prebivalcev in povtsino malo ve¢ kot 185 km?
Sredis¢e mesta obdajajo renesanc¢na obzidja, dolga 4,2 km, samo sredis¢e pa je jedro
zivahnega komercialnega sistema z ve¢ kot 1400 dejavnostmi, kar vodi do
pomembnih prometnih izzivov. V zgodovinskem sredis¢u veljajo dolo¢eni prometni
ukrepi, kot so ¢asovna okna in pes cone, v letu 2005 pa je bil vzpostavljen urbani
konsolidacijski center LuccaPort. Center nudi vse znacilne storitve, vkljucno s
pretovarjanjem blaga in organizacijo optimalnih dostav, namenska skladisca, floto
elektricnih vorzil in napredne storitve IKT, ki omogocajo sledenje in izmenjavo
informacij med vsemi udelezenci v logisti¢ni verigi. LuccaPort opravi ve¢ kot 120
dnevnih dostav, deluje s 100 % obremenitvijo in naredi priblizno 15 dostav na
potovanje. To predstavlja 15 % mestnih dostav in zmanjsuje Stevilo tovornih vozil
v zgodovinskem sredis¢u za 44 % (Poltynski, 2014).
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Mikro mestna logistika

Mikro mestna logistika, ki zdruzuje koncepte, kot so hipetlokalna distribucija (angl.
hyperlocal fulfillment) in mikro konsolidacijski centri, postaja kljucna strategija za
optimizacijo dostave v urbanih sredisc¢ih (Moline, 2018). Gre za postavitev majhnih,
lokaliziranih  distribucijskih vozlis¢ znotraj mest, ki omogocajo hitrejSo in
ucinkovitejSo dostavo na kratke razdalje. Ta pristop zmanjsuje odvisnost od velikih
centraliziranih skladi$¢ ter omogoca podjetjem hitrejsi odziv, krajsi transportni ¢as
in zmanjsanje stroskov dostave. Mikro logistika prav tako pomaga zmanjsevati
prometne obremenitve in emisije, kar prispeva k bolj trajnostnemu urbanemu

okolju.

Kljuéni koncept v sklopu mikro mestne logistike je enostavnejsa oblika
konsolidacijskih centrov, t. i. "microhubs" ali mikro konsolidacijski centri, ki
predstavljajo majhne distribucijske centre ali skladisca, ki so stratesko postavljeni v
ali blizu mestnih sredis¢. Namenjeni so zbiranju, sortiranju in nadaljnji distribuciji
blaga v manjsih mestnih obmo¢jih ali okrozjih, pogosto se njihova implementacija
kombinira tudi z moznostmi samostojnega prevzema blaga na strani koncnih
potrosnikov (Rosenberg et al., 2021). Z uporabo mikro centrov se zmanjsa potreba
po vozniji tezkih tovornjakov v mestna sredisca, saj se blago lahko dostavi do centra
z vedjimi vozili, nato pa se za konc¢no dostavo uporabijo manjsa, pogosto bolj okolju

prijazna vorzila, kot so elektri¢na vozila, kolesa ali celo pes dostavljavci.

V primetjavi z urbanimi konsolidacijskimi centri, ki so obicajno vedji in se nahajajo
na obrobju mest, so "microhubs" bolj ostedotoceni na "last mile" dostavo in so blizje
konénim destinacijam. Medtem ko urbani konsolidacijski centri sluzijo kot glavna
tocka za zbiranje in sortiranje blaga, ki prihaja iz razlicnih virov, "microhubs"
delujejo kot satelitske enote, ki omogocajo hitrejso in bolj prilagodljivo dostavo v

mestnih sredi$c¢ih, pogosto s kolesi, manjsimi vozicki ali celo pes.
""Crowdshipping" (dostave s pomoc&jo mnoZice)

"Crowdshipping" je koncept, ki vkljucuje angaziranje javnosti za prevzem in dostavo
paketov, idealno na poti do njihove ze predhodno doloc¢ene destinacije. To pomeni,
da lahko posamezniki, kot so potniki javnega prevoza, sodelujejo pri izpolnjevanju

dostav kot dostavljavci. V tem kontekstu je razpolozljivost velikega Stevila
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»navadnih« ljudi, povezanih z mobilnimi napravami, ustvarila Stevilne priloznosti za
izvajanje dostave zadnje milje na bolj okolju prijazen nacin. Vendar pa je zaradi
stevilnih logisticnih izzivov dodeljevanje dostavnih nalog mnozici zapleten in

vecplasten proces (Ghaderi et al., 2022).

Uspesen primer testiranja dostav s pomocjo mnozice so izvedli v mestu Jyviskyld na
Finskem. Gre za testiranje storitve dostave s pomocjo mnozice na podlagi sistema
"PiggyBagey" za dostavo knjig iz mestne knjiznice od 15. marca do 30. aprila 2014.
Kljub nizki nagradi (2-5 evrov na dostavo) je iniciativa hitro pritegnila veliko
voznikov, ve¢inoma kolesatjev. Paloheimo in sodelavci (2016) so izracunali, da lahko
ob uporabi tega sistema pricakujemo do 55 % zmanjSanje uporabe virov za
transport, ima pa tudi druge udinke, kot sta povecanje socialne kohezije in

ekonomski prihranki.
Razbremenilna logistika

Pri nacrtovanju in upravljanju tokov blaga se velikokrat osredoto¢amo samo na
tokove, ki prihajajo v mesto, torej surovine, dostave, podporne materiale itd., pri tem
pa zanemarjamo pomen povratnih tokov, torej npr. izdelkov, ki se generirajo v
mestnem srediscu, odpadkov in podobno. Smiselna je torej povezava mestne
logistike tudi s konceptom razbremenilne ali povratne logistike, ki se nanasa na
procese in dejavnosti, povezane z zbiranjem, transportom in obdelavo uporabljenih,
nezazelenih ali odvecnih izdelkov in materialov iz mestnih obmocij nazaj v
proizvodne ali obdelovalne centre. Ta pristop je kljucen za trajnostno upravljanje
mest, saj omogoca zmanjsanje koli¢ine odpadkov, optimizacijo uporabe virov in

zmanjsanje okoljskega vpliva (Rubio et al., 2019).
3 Mestna logistika v slovenskem okolju

Mestna logistika v slovenskem okolju ima svoje specificne izzive, Se posebej v
kontekstu majhnih mest. Slovenska mesta so pogosto znacilno oblikovana z
izrazitimi starimi zgodovinskimi jedri, ki vsebujejo oZje ulice, manjSe trge in
specifi¢no arhitekturo. Te znacilnosti otezujejo promet in dostop za vecja tovorna
vozila, hkrati pa obstaja vedje tveganje za pomembne poskodbe starejsih stavb zaradi
vplivov tezkega prometa. Prav tako so v majhnih mestih razdalje med tockami krajse,

kar pomeni, da je potrebna vecja prilagodljivost pri nacrtovanju in upravljanju
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tovornih tokov. Zaradi manjsega obmocja z manj potencialnimi odjemalci je tezavna
tudi vzpostavitev kakrsnihkoli obseznejsih ukrepov, ki zahtevajo vedji financni
vlozek, saj ni kriticne mase odjemalcev, ki bi zagotavljali dovolj uporabe storitev za

doseganje praga pokritja.

Medtem ko so vecja mesta razvila Stevilne ukrepe za izboljsanje mestne logistike, kot
so: mestna distribucijska sredi$c¢a, cone z omejenim dostopom in elektri¢na dostavna
vorzila, je treba te ukrepe za majhna mesta prilagoditi. Uporaba majhnih elektri¢nih
vozil ali celo tovornih koles je v majhnih mestih bolj primerna kot uporaba vecjih
vorzil, ki se tezje prebijajo skozi ozke ulice. Mestna distribucijska sredisc¢a so lahko
manjsa in bolj prilagodljiva, ob upostevanju krajsih razdalj in specifiénih potreb
prebivalcev, ali pa se kombinirajo s paketomati in enotnimi prevzemnimi tockami.
Pomembno je tudi sodelovanje z lokalnimi delezniki, da se razvijejo resitve, ki so

prilagojene specifikam in potrebam posameznega mesta.

V slovenskem okolju so bile nedavno razvite Nacionalne smernice za pripravo
Nacrta upravljanja mestne logistike (Lep et al, 2022). Zakon o celostnem
prometnem nacrtovanju (Uradni list RS, 130/22) za mestne ob¢ine z veé kot 100.000
prebivalci predvideva obvezno pripravo nacrta upravljanja mestne logistike (v
nadaljevanju NUML), ostale ob¢ine pa lahko vsebine s podrocja mestne logistike
vkljucijo v svoje Obcinske celostne prometne strategije, pri ¢emer je nacrt tudi

predpogoj za drzavno sofinanciranje ukrepov konsolidacije tovora v mestih.

Sam proces priprave NUML je sestavljen iz sedmih korakov; od priprave preko orisa
zelenega stanja in analize obstojecega, preko opredelitve ukrepov in strateskega
nacrta do samega dolgorocnega izvajanja nacrta. Pri nac¢rtovanju NUML je klju¢nega
pomena upostevati trajnostno in dolgoro¢no vizijo, ki temelji na celoviti oceni
trenutnega in prihodnjega stanja ter vkljucuje vse relevantne deleznike. NUML
predstavlja optimalen model za zagotavljanje ckonomske ucinkovitosti mestne
logistike ob hkratnem zagotavljanju trajnostnega okolja. Zato je klju¢no razmisliti o
kombinaciji tradicionalnih in nekonvencionalnih nac¢inov dostave, kot so: elektricna
vorzila, tovorna kolesa in zdruzevanje tovornega ter potniskega prometa. Smernice
za izdelavo NUML priporocajo, da urejanje mestnih tovornih prometnih tokov in
mestne logistike v slovenskem kontekstu temelji na uvajanju IKT resitev,
omejevanju dostopa tovornih vozil v sredis¢a, vkljuc¢evanju deleznikov, urejanju in

upostevanju zahtev e-trgovine in uvedbi okolju prijaznih vozil.
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4 Zakljucek

Mestna logistika se soo¢a z narascajoc¢imi izzivi, ki so posledica urbanizacije, rasti
potrosnje in spreminjajocih se potrosniskih navad. Upravljanje tovornega prometa
in dostav v in iz mest je kljuénega pomena za ohranjanje vitalnosti mest in
zagotavljanje ekonomskega razvoja. Sodobni pristopi k upravljanju mestne logistike
so v veliki meri podprti tudi s trendi digitalizacije, ki lahko igra klju¢no vlogo pri
optimizaciji mestne logistike, saj omogoc¢a boljSe nacrtovanje dostavnih poti,
sledenje tovornemu prometu v realnem casu in uc¢inkovito komunikacijo med vsemi
udelezenci. Ker pravilno in ucinkovito upravljanje mestne logistike pripomore k
trajnostnemu razvoju, zmanjsevanju emisij in izbolj$anju kakovosti bivanja v mestih,

gre za temo, ki je v danasnjem svetu kljuénega pomena.

V majhnih mestih, kot so stevilna slovenska mesta, se izzivi mestne logistike
manifestirajo drugace. Omejena infrastruktura, ozke ulice in stara zgodovinska jedra
prinadajo dodatne omejitve pri nacrtovanju in izvajanju dostav. Prav tako je
potrebno prilagajanje resitev, ki so bile razvite za vecja mesta, da bi ustrezale
specifikam in potrebam manjsih mest. V slovenskem kontekstu je klju¢nega pomena
povezovanje tradicionalnih in sodobnih pristopov, da se zagotovi ucinkovito,

trajnostno in prilagodljivo mestno logisticno okolje.
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