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Jacek Szottysek!

PRZEStANKI OSIAGNIECIA SUKCESU PRZY WDRAZANIU
SYSTEMOW DOSTAW LADUNKOW W MIASTACH
(REFLEKSJE NA TLE DYSKUSJI)

Autor uczestniczyl jako Ekspert w III Forum
Mobilnosci zorganizowanym w ramach realizacji pro-
jektu Caravel/Civitas II. Odbylo si¢ ono w Urzedzie
Miasta Krakowa w dniu 17 wrze$nia br. Bylo ono po-
Swiecone prezentacji prowadzonych prac z zakresu
logistyki miejskiej i wymianie pogladow na ten temat.
Artykul powstal jako refleksja po dyskusji o syste-
mach dostaw tadunkéw do centrum Krakowa.

Systemy dostaw tadunkéw w miastach — czy istnieja
powody wdrazania?!

W ostatnich kilku dekadach nastgpil znaczacy wzrost za-
potrzebowania na przewéz towaréw (nazywanych w tym
artykule réwniez tadunkami) w miastach, wzrosly takze
oczekiwania i ambicje wszystkich podmiotéw zaangazo-
wanych w partycypacji w korzysciach, jakie daje dostep-
no$¢ towardw. Zainteresowani sa praktycznie wszyscy;
bezposrednio korzysci (lub ich brak) odczuwaja dostawcy,
posrednicy w dostawach oraz odbiorcy tadunkéw (detali-
§ci), klienci — nabywcy oraz (posrednio) uzytkownicy drég?.
Zmiany te podyktowane sa rosnaca konsumpcja z jednej
strony i wzrostem $wiadomosci konsumenckiej i obywatel-
skiej z drugiej strony.

Warto przyjrzeé sie prognozom gospodarczym (tablica
1). Podstawowym zrédtem wzrostu gospodarczego po stro-
nie popytowej stana si¢ inwestycje i spozycie krajowe.
Zgodnie z prognozami makroekonomicznymi tempo wzro-
stu konsumpcji prywatnej bedzie w Polsce nieco wolniejsze
od wzrostu produktu krajowego brutto wynoszac srednio
2,9% w latach 2005-2006 i 5,0% w okresach 2007-2013
i 2014-2020. W latach 2005-2006 inwestycje beda rosly
$redniorocznie w tempie 6,8%, w latach 2007-2013 —
8,2%, za$ w okresie 2014-2020 ich wzrost ustabilizuje sie
na poziomie 4,7%.

Prof. nadzw. dr hab. inz., Akademia Ekonomiczna w Katowicach i Wyzsza Szkola
Bankowa w Poznaniu, szoltyse(@ae.katowice.pl.

Do nich zaliczam réwniez wladze samorzadowe, mimo ze ich przedstawicieli znaj-
dujemy w wyszczegdlnionych uprzednio grupach. Jednak we wdrazaniu projek-
téw stanowia oni wyodrebnionego istotnego partnera.
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Tablica 1
Prognoza wzrostu konsumpcji i inwestycji (w %)
Lata 2005-2006 2007-2013 2014-2020
Konsumpcja 2,9 50 50
Inwestycje 6,8 8,2 47

Zrodto: Prognoza makroekonomiczna DAE MGIP.

Miasto Krakdw, dzieki swojej historii, zabytkom, do-
godnemu polozeniu, jest duza atrakcja turystyczna o zasie-
gu krajowym i miedzynarodowym. Szacuje si¢, ze w 2005
r. odwiedzito Krakéw 7,1 mln oséb, czyli o ok. 0,7 mln
wiecej niz rok wezesniej. Jako gléwne cele przyjazdéw do
Krakowa mozna wyrdznié: zwiedzanie zabytkéw, wypoczy-
nek, oraz odwiedziny krewnych lub znajomych. Srednie
wydatki poniesione przez turystéw w Krakowie wyniosly:
201 2zt dla gosci krajowych (tj. o 33,7% mniej niz rok
wezesniej) i 629 zt dla zagranicznych, (czyli 0 17,9% mniej
niz w roku ubieglym). W poréwnaniu z rokiem poprzed-
nim zwiekszyl si¢ udzial wydatkéw najnizszych (do 50 zt),
$rednich (301500 zl) i najwyzszych (2001-10 000 zt i po-
wyzej 10 000 zt). W sumie nalezy stwierdzié, ze goscie wy-
datkowali w Krakowie w 2005 r. kwoty wyzsze niz rok
wczesniej.” Po stronie popytu na potrzeby konsumpcyjne w
Krakowie (szczegblnie w obrebie jego centrum) istnieje
bardzo wysoki potencjal. Po stronie podazy mamy do czy-
nienia z olbrzymia liczba punktéw jego zaspokajania — skle-
py, punkty gastronomiczne, placéwki hotelowe i in. To one,
chcac sprosta¢ zapotrzebowaniu klientéw, znajac swoje
mozliwosci finansowe, lokalowe i wymogi w zakresie poza-
danych standardéw obstugi sa generatorem licznych, czesto
nieskoordynowanych przewozéw tadunkéw. Drogi wypel-
nione samochodami, ciezaréwkami, autobusami do granic
przepustowosci, chodniki pelne przechodniéw, nieodzowny
halas i powietrze szare od unoszacego si¢ smogu — oto co
coraz silniej mozna zaobserwowaé w miescie. Wystepowanie
kongestii jest problemem natury ekonomicznej, poniewaz
przeszkadza rozwojowi biznesu w obszarach dotknietych
kongestia i obniza jakos¢ zycia mieszkafncow.

> Raport o stanie miasta 2005.
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Miasto, ktére chee sie rozwijaé i odnie$¢ sukces gospo-
darczy, musi umie¢ stworzy¢ swoim mieszkadicom dobre
warunki zycia. Wyzsza jako$¢ zycia w miescie powoduje,
ze ludzie chetniej decyduja sie w nim mieszkac i praco-
waé, poszukiwani specjaliSci odrzucajg oferty przeniesie-
nia si¢ do innych osrodkéw krajowych lub zagranicznych,
a inwestorzy chetniej podejmuja decyzje o ulokowaniu tu
swojej dzialalnosci. Na jakos¢ zycia sklada sie wiele ele-
mentdw, w tym réwniez ucigzliwo$ci zwigzane z wystepo-
waniem kongestii. Laczna ocena Kapitatu Jakosci Zycia’
w Krakowie wg badan PricewaterhouseCoopers z marca
2007r. jest wysoka. Miasto ma wprawdzie spore proble-
my w zakresie stanu $rodowiska naturalnego (zwlaszcza
zanieczyszczenia powietrza) i na tle innych poréwnywa-
nych miast radzi sobie przecictnie w zakresie poczucia
bezpieczenistwa, natomiast wypada dobrze w dziedzinie
dostepu do dobrej jakosci opieki zdrowotnej oraz znako-
micie w sferze edukacji (wskazniki w obu tych dziedzi-
nach naleza do najwyzszych wsréd 7 badanych miast’).
Przy Srednim poziomie dla 7 miast réwnym 100 Kapital
Jakosci Zycia w Krakowie wynosi 102.6 Nie ulega watpli-
wosci, ze poprawa stanu §rodowiska naturalnego powinna
leze¢ w centrum strategicznych dziatad miasta. Potrzebne
sa rowniez dzialania na rzecz poprawy stanu bezpieczen-
stwa. Wszystkie wymienione zjawiska i przestanki ich
ksztaltowania si¢ w przyszlosci wymuszaja na wladzach
miasta podejmowanie wlasciwych dzialan.

Skoro zapotrzebowanie na przewozy towardw rosnie, a
perspektywy miasta zwigzane sa réwniez z ciaglym zaspoka-
janiem potrzeb przewozowych, to nalezy zaklada¢, ze uciaz-
liwo$¢ transportu dla uzytkownikéw miast bedzie sie stop-
niowo zwickszala. Jak wynika z prowadzonych badanq, inten-
sywno$¢ ruchu samochodéw lokuje sie nieco ponizej Sredniej
dla 7 miast (928 samochodéw na km?, wobec 1017 $rednio).
Zatem nie nalezy dziwié sie, ze wspdlcze$nie, mimo wielu
narzekan na korki czy pozostawione na chodnikach samo-
chody, generalnie na ocene jakosci zycia w miescie problema-
tyka transportu nie miala wiekszego wplywu.

Zadane na poczatku pytanie moze mie¢ dwie odpowie-
dzi. Jedna — teoretyczna, méwiaca o tym, ze wzrost zapo-
trzebowania na ladunki moze by¢ zaspokojony poprzez
ekstensywny rozwdj sieci transportowej (co w przypadku
miast jest mato prawdopodobnym scenariuszem) lub (i) po-
przez zintensyfikowane wykorzystanie istniejacej sieci i po-
tencjalu przewozowego. Takie dziatania sa prowadzone w
wielu paistwach Europy, a takze w Polsce. Powstaje wiec
dylemat jak organizowaé dostawy tadunkéw w miastach,
by z jednej strony przewozy tadunkdéw i procesy fadunkowe
nie utrudnialy zycia w miescie, a z drugiej strony by w re-
zultacie dostaw tadunki byly przedstawiane do dyspozycji

Ktéry mozna w przyblizeniu poréwnaé do indeksu jakosci zycia w miescie — przyjete
przez PricewarethauseCooper uproszczenia w zestawie badanych wskaznikéw czast-
kowych nie maja w niniejszych rozwazaf istotnego wplywu na wnioskowanie.

Gdansk, Katowice, Krakéw, £6dz, Wroclaw, Poznafi i Warszawa braly udzial w

omawianym badaniu.

®  http://miasta.gazeta.pl/krakow/1,78948,3965891.html

odbiorcéw zgodnie ze znang zasada logistyczng ,,7R” (ina-
czej ,7W?”). Rozwiazaniem w tej sytuacji jest tworzenie sy-
steméw dostaw tadunkéw w miastach’. Druga praktyczna
odpowiedz, czy tworzenie dostaw ladunkéw w Krakowie
jest juz uzasadnione takim stopniem ich dolegliwosci, kt6-
ry spowoduje, ze wydatkowanie funduszy miejskich na ten
cel (zatem odstapienie od realizacji innych zadan wskutek
ograniczenia wielkosci tych funduszy) bedzie przyjete z
aprobatg przez uzytkownikéw miast.

Kiedy nalezy wdrazac systemy dostaw w miescie?

Nalezy wdraza¢ we wlasciwym czasie — tak brzmi prosta
odpowiedz. Problem polega na okresleniu kiedy ten czas
nastepuje. Zazwyczaj dolegliwosci spowodowane dosta-
wami dla ktérej$ ze stron staja si¢ istotna bariera rozwoju
lub przyczyna poczucia tak obnizonego poziomu zycia w
miescie, ze uciazliwosci te moga byé powodem opuszcze-
nia miasta. MOwimy wowczas, ze juz najwyiszy czas cos
zrobié. Ale to juz jest za pézno. Zatem obserwujac okre-
slone symptomy, ktére mozna uznaé za przestanki podje-
cia decyzji o dzialaniach w zakresie tworzenia systeméw
dostaw w miastach, powinniSmy postepowaé wyprzedza-
jaco. Jakie symptomy mozna bra¢ pod uwage, co mozna
mierzy¢?

Na calym $wiecie problematyka dostaw w miastach jest
wiazana z jej wplywem na poziom kongestii, ale juz w
mniejszym stopniu z halasem i ucigzliwosciami prac zala-
dunkowo—wyladunkowych. Zatem proponuje, by gléwna
przestanka do rozpoczecia prac nad wdrazaniem systemu
dostaw, byly pomiary kongestii. Musza by¢ dokonywane, a
zjawisko analizowane, przy pomocy miernikéw. Liczba
miernikéw zastosowanych do szacowania poziomu konge-
stii powinna by¢ ograniczana do ilosci, ktéra pozwoli na
efektywne zarzadzanie i podejmowanie decyzji. Zastosowane
mierniki powinny odpowiada¢ na pytania:

e ile 0s6b i pojazdéw uzytkuje system?

e gdzie i kiedy wystepuja opdznienia lub nieprzyjazne

warunki drogowe?

e jak czesto wystepuja opOznienia i nieprzyjazne wa-

runki drogowe?

jakie majq nasilenie?

jakie sa powody powstania op6znien i nieprzyjaznych
warunkéw?

® (zy jesteSmy w stanie zmierzy¢ efekty wprowadza-

nych ulepszen dotyczacych op6znien i nieprzyjaznych
warunkdéw?

7 Systemy dostaw ladunkéw w miescie to zbiory zadan funkcjonalnych, ktére

wspdlczesnie obejmuja: operacje osrodka dostaw, ksztaltowanie polityki w zakresie
skladowania zapasow, realizowanie dostaw, jak réwniez infrastrukture niezbedna
do wykonania tych zadafi. System umozliwia zarzadzanie przeplywami ladunkéw
w miescie. System dostaw tadunkéw w miescie wplywa na system przemieszczania
fadunkéw, determinujac jego forme i jest zwiazany bezposrednio z zarzadzaniem
przeplywami w miescie. Sklada sie ze skoordynowanych w dzialaniu podmiotéw
transportowych oraz podmiotéw zajmujacych si¢ operacjami z tadunkami, taki-
mi jak przeladunek, magazynowanie, rozwiazywanie probleméw opakowania,
kompletowanie przesylek, etykietowanie (magazyny, centra dystrybucji) (por. J.
Szoltysek: Podstawy logistyki miejskiej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w
Katowicach, 2007).
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Mierniki sa najczesciej opisywane za pomocg miar wej-
$cia, wyjScia oraz miar wynikéw. Miary wejScia dotyczg
srodkéw zaangazowanych w programy ulepszef, miary
wyjscia dotycza zazwyczaj nastepstw wprowadzonych
ulepszei, natomiast miary wynikéw dotyczg relacji po-
miedzy zastosowanymi technikami, a wczesniej okreslo-
nymi celami®. Pierwsze pomiary kongestii zaczeto stoso-
wad ponad piecdziesigt lat temu, sprowadzajac je do cha-
rakterystyk:

e operacyjnych przeplywu ruchu takich jak: predkosé,

opdznienia i globalne czasy podrézy,

e opisujacych stosunek natezenia ruchu do pojemnosci
uwzgledniajacych aktualne dane na temat pojemno-
$ci systemu i natezen ruchu,

e opisujacych swobodny przeplyw, ktére uwzglednialy
ilos¢ pojazdow jak i czas wystepujacych ograniczeni w
swobodnym przeplywie.

Muszg by¢ skonstruowane odpowiednie zestawy mier-
nikéw. Jest to zadanie dla planistéw instytucji odpowie-
dzialnych za wdrazanie polityki transportowej w mia-
stach. Jezeli bowiem transport jest czynnikiem doprowa-
dzajacym do wzrostu ekonomicznego rozwoju, wplywa na
jakos¢ srodowiska przyrodniczego i wplywa na postrzega-
nie pojecia jakosci zycia mieszkancéw, to organy decyzyj-
ne powinny okresli¢ jak wydajnosé sytemu w czasie odno-
si sie do kondycji gospodarczej. Tablica 2 ilustruje szereg
miernikéw wydajnosci. Mierniki te powiazane sa z celami,
ktére w wielu przypadkach sa czescig strategii transporto-
wych. Nalezy pamieta¢ o jednym — zastosowanie zbyt du-
zej ilosci miernikéw dotyczacych jednego celu moze oka-
zal sie nieefektywne z punktu widzenia proceséw decy-
zyjnych’.

Analiza zawartosci tablicy 2 wskazuje na to, ze propo-
nowany zestaw miernikéw dotyczy wszystkich przemiesz-
czen, zardwno osob jak i tadunkéw. Tak sie dzieje dlatego,
ze przeplywy oséb i tadunkéw w miastach nalezy rozpatry-
wacl i organizowal wspdlnie, traktujac je jako nierozerwal-
ng calos¢. Spogladajac na nie z logistycznego punktu wi-
dzenia (upraszczajac, majac na uwadze mozliwg integracje
w okreslonych warunkach i z ustalonymi celami) dzialania
w miescie moga sprowadza¢ si¢ do usprawniania proceséw
przemieszczania os6b oraz tadunkéw, zazwyczaj poprzez in-
tegrowanie rozproszonych przewozéw — oddzielnie tadun-
kéw i 0s6b. Jest to pierwsza plaszczyzna integracji. Druga

8 Dla przyktadu przedstawi¢ mozna miary, ktére moga by¢ zastosowane podczas za-

biegéw fizycznego zwickszania pojemnosci systemu — miary wejScia — moze by¢ to
ilos¢ zastosowanych materialéw budowlanych, miary wyjscia — moga okresla¢ ilos¢
dodanych kilometréw pasa ruchu, miary wynikéw — moze przejawiac si¢ w mie-
rzeniu czasu o jaki udalo si¢ skrci¢ opréznienia. Miarami preferowanymi sa miary
wynikéw poniewaz bezposrednio odnosza si¢ do postawionych celdw i zalozeri. Z
reguly sa one takze trudniejsze do zdefiniowania i zmierzenia. W procesie podej-
mowania decyzji odnosnie rodzaju zastosowanych miar wazne jest, czy zbierane
dane i sposéb ich gromadzenia umozliwi dokladne zmierzenie problemu, tak aby
pozyskane informacje staly sic pomocnym narzedziem do podejmowania decyzji.

U.S. Department of Transportation — Federal Highway Administration , Freeway
Management and Operations Handbook” http://www.ops.thwa.dot.gov/freeway-
mgmt/freeway _mgmt_handbook/chapter4 01.htm#4-1
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Tablica 2

Mierniki wydajnosci infrastruktury transportowej

Dostepnosc — przecietny czas podrozy do miejsca przeznaczenia,

— przecigtna diugo$¢ podrozy,

— procent zaangazowanych miejsc z dala o x kilometrow od
gtéwnych drdg,

—ilo§¢ mostow o przeswicie wynoszacym x metrow,

Mobilnosé — czas dojazdu do miejsca przeznaczenia,

—ilo$¢ kilometrow przejechanych w warunkach kongestii,

— rozmiar strat czasu powstatych w wyniku opdznien,

— stosunek poziomu natezenia ruchu do pojemnosc systemu,

—ilo$¢ godzin spedzonych na przejazd per capita,

—ilo$¢ pojazdogodzin przypadajacych na podroz,

— stopien, w jaki uczestnicy ruchu polegaja na niezawodnym
czasie podrozy,

— opdznienie przypadajace na tonokilometr,

—ilo$¢ osobogodzin per capita,

—ilo$¢ godzin podrozy przypadajaca na osobe,

—ilo$¢ podrozy pasazerskich na gospodarstwo domowe,

Rozw0j gospodarczy - koszt ekonomiczny wypadkow,
- koszt ekonomiczny strat czasu,
— procent handlu hurtowego i detalicznego obstugiwanego przez

przewoz niepodlegajacy ograniczeniom wagowym,

— straty czasu wynikte z powodu zaistnienia op6znien,
— liczba wypadkow przypadajaca na pojazdokilometr lub osobo-
kilometr podrozy,

Jakos$¢ zycia

— wyobrazenia i postrzegania uczestnikow ruchu na temat bezpie-
czenstwa i jakosci podrozy,

— przecigtna liczba godzin spedzona na dojazdach,

— procent populacji narazony na zagrozenia hatasem powyzej
dostepnego progu,

Zasobochtonno$¢ i
zagrozenia Srodowiska

— stopien zanieczyszczenia,

— liczba dni 0 wskaznikach zanieczyszczenia powietrza powyzej
dopuszczalnych norm,

- zuzycie paliwa przypadajace na osobokilometr lub pojazdokilo-
metr podrozy,

—ilo$¢ wypadkow powigzanych z odpadami niebezpiecznymi,

Bezpieczenstwo —ilo§¢ wypadkdow na pojazdokilometr, rok, podréz, tonokilometr
oraz per capita,

—ilo$¢ obszardw, miejsc o podwyzszonym stopniu zagrozenia
wypadkami,

— czas reakciji na incydenty, wypadki i zdarzenia drogowe

— wskaznik ryzykowno$ci wypadkow,

— sposab postrzegania bezpieczenstwa przez klientow,

— procent drég z nawierzchnig o pozadanych parametrach,

—ilo$¢ nieszczesliwych wypadkéw spowodowanych przez zig
konstrukcje,

Wydajno$¢ operacyjna
(w obrebie system i
organizacyjna)

— koszt serwisu systemu transportowego,

— stosunek osiagnigtych kosztow do efektow,

— przecigtny koszt poniesiony w zwigzku z wybudowaniem
kazdego dodatkowego kilometra trasy,

— czas podrozy do miejsca przeznaczenia,

— przecigtna predkosé,

— procent projektow zrealizowanych z powodzeniem,

— stosunek natezenia ruchu do pojemnosci,

—koszt przewozu na tonokilometr,

—zadowolenie klienta,

Utrzymanie systemu — procent pojazdokilometrow na drogach o niedostatecznej
jakosci podrozy,

— procent drog i mostow ponizej standardowych charakterystyk,

— zywotno$¢ obstugi,

— koszty utrzymania,

— wspotczynnik szorstkosci dla chodnikow,

Zrodto: U.S. Department of Transportation — Federal Highway Administration ,Freeway Management and
Operations Handbook”
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plaszczyzna jest integracja zarzadzania przeplywami, doce-
lowo integrowanymi w obszarze przemieszczania oséb oraz
w obszarze przemieszczania tadunkéw. Za takim podej-
$ciem przemawia wiele przestanek:

e W obszarze miejskim wspélistniejg oba rodzaje wy-
mienionych przemieszczed — oséb 1 ladunkéw.
Nagromadzenie w tym samym czasie potrzeb zwia-
zanych z tymi przemieszczaniami powoduje konge-
stie oraz spory o prawo pierwszefistwa do przemiesz-
czania sie w warunkach ograniczonej przepustowosci
elementéw infrastrukeury.

e Oba rodzaje przemieszczen sa dokonywane w obrebie
wspblnej infrastruktury liniowej transportu, co moze
by¢ przestanka poszukiwania mozliwo$ci wspdlnego
zarzadzania tymi przemieszczeniami.

e Przewozy tadunkdw sa podatne na wszelkiego rodza-
ju oddzialywania ze strony organizatora przewozu,
gdyz w procesie transportu fadunki w stosunku do
tegoz organizatora sa pasywne — poddawane jego
woli. Przemieszczania os6b sa mniej podatne na od-
dzialywania organizatoréw, gdyz podréze (piesze lub
srodkami transportu) sg zwigzane z autonomicznymi
decyzjami poszczegdlnych oséb, zas sposéb podejmo-
wania decyzji o przemieszczeniach nie zawsze jest ra-
cjonalny. Dlatego nie mozna integrowaé przeplywéw
0s6b z przeplywami tadunkéw, ale mozna nimi w zin-
tegrowany sposob zarzadzac.

Pierwszym etapem planowania zmian w przepltywach
0s6b i tadunkéw w miastach winno by¢ ustalenie systemu
miernikéw i ich wielkosci, obecnych oraz docelowych.

W tym etapie nalezy rowniez rozpoznad hierarchie po-
trzeb mieszkaricow, bowiem budowanie systeméw dostaw
tadunkéw w miescie (angazujacych zazwyczaj znaczne
srodki finansowe) w sytuacji, gdy zdaniem wickszo$ci
mieszkanicéw nalezy skupi¢ sie na zapewnieniu bezpie-
czefistwa w komunikacji (np. budowa przej$¢ podziem-
nych czy skrzyzowan o ruchu okreznym, sygnalizacji
swietlnej, wzmozona kontrola w okolicach szkét i innych
miejsc gromadzenia si¢ mlodziezy, zwigkszenie bezpie-
czefistwa w $rodkach komunikacji publicznej) moze spot-
ka¢ si¢ z brakiem poparcia i sprzeciwem spolecznym, co z
kolei wplynie na odczuwalna jako$¢ zycia w miescie. O ile
jednak (a taki stan nie zostal dotychczas stwierdzony w
badaniach w polskich miastach'’) mieszkacy uznaja za
konieczne ograniczanie dostepu samochodéw ciezarowych
do ruchu w miescie, wowczas nalezy przystapi¢ do etapu
drugiego.

10°W Krakowie przeprowadzono badanie internetowe, aby potwierdzi¢ to, ze na
Rynku panuje zbyt wielki ruch samochodowy. Mieszkancy i tury$ci mogli wskaza¢
najbardziej ich zdaniem dogodne godziny dla wjazdu aut dostawczych. Zbieranie
gloséw juz si¢ zakonczylo. Dziewieciu na dziesieciu internautéw opowiedzialo sie
za wickszym ograniczeniem ruchu na Rynku. Dwie trzecie uwaza obecny stan
rzeczy za uciazliwy, a ponad polowa ankietowanych chce, by pojazdy zaopatrzenia
mogly wjezdza¢ na Rynek dopiero po godzinie 22. Jednak ankieta skonstruowana
w celu potwierdzenia wczesniej ustalonej opinii nie moze by¢ traktowana jako
obiektywna.

Etap drugi polega na zbadaniu opinii o istniejacym i
docelowym systemie przemieszczen. Opinii nalezy zasieg-
nac u wszystkich partycypantéw wymienionych w pierw-
szym akapicie tego artykulu. O co pytaé? O informacje
przydatne do ustalenia sytuacji obecnej i docelowej zgodnie
z ustalonymi miernikami, o cheé i mozliwosci ewentual-
nych ustepstw, 0 mozliwos¢ wspélpracy z konkurentami w
mysl zasad koopetycji. W tym etapie nalezy réwniez doko-
nal rzetelnej i w miare pelnej inwentaryzacji nadawcow i
odbiorcéw tadunkéw, przewoznikéw, wielkosci zwiazanych
z praca przewozowa, struktura tadunkéw i czestotliwoscia
dostaw. Do istotnych elementéw badania nalezy rozpozna-
nie mozliwosci skladowania i wieckszego angazowania $rod-
kéw w zapasy. Na tym etapie badan warto zaproponowac
mozliwo$¢ skorzystania z wiedzy konsultantéw — eksper-
téw. Wazne, by byli to eksperci bezstronni, umiejacy w
sposéb otwarty (publicznie) wywazaé racje réznych stron.
Nalezy bowiem pamictaé, ze wdrazane rozwigzania sg za-
wsze wyrazem kompromisu.

Etap trzeci polega na stworzeniu koncepcji systemu do-
staw i pozyskaniu dobrowolnego akcesu wszystkich party-
cypantéw. Projektujac systemy dostaw tadunkéw w mia-
stach musimy mie¢ na uwadze przede wszystkim efektywne
wykorzystanie istniejacej sieci drég oraz redukcje negatyw-
nego oddzialywania na srodowisko. Spelniajac te przestanki
zostanie zrealizowany cel nadrzedny, jakim jest zaspokoje-
nie potrzeb uzytkownikéw miast odczuwany jako poprawa
jakosci zycia w miescie. Pozyskanie dobrowolnego akcesu
to warunek sine gua non powodzenia we wdrazaniu projek-
tu. Pozyskanie akcesu nie polega na wyrazeniu zgody, lecz
na aktywnym wspéldzialaniu, w tym dzieleniu ryzyka i
profitéw. Na mysl przychodzi zasada partnerstwa publicz-
no — prywatnego. Tylko w takim ukladzie kazdy partycy-
pant jest w stanie akceptowal ustepstwa oraz aktywnie
wspoéldziata¢ w celu osiagniecia wspdlnego celu zamiast
sprzeciwiac si¢ czy tez powstrzymywac od dzialania w mo-
mentach niekorzystnych dla siebie.

Etap czwarty polega na wdrazaniu projektu, jego moni-
toringu i ciaglym usprawnianiu.

Czy Krakow potrzebuje systemu dostaw tadunkéw

do centrum miasta?

Odpowiedz na to pytanie nie jest prosta. Postaram si¢ prze-
prowadzi¢ rozumowanie zgodnie z filozofia postepowania
zaprezentowana powyzej. Etap pierwszy — co wiemy o
sytuacji transportowej Krakowa w aspekcie oceny jakosci
zycia w mie$cie? Na stronie 27 cytowanego uprzednio ra-
portu czytamy: ,Sytuacja Krakowa w zakresie transportu
jest dos¢ dobra. Bliska Sredniej jest gestos¢ sieci drogowej
oraz liczba miejsc w transporcie publicznym w przeliczeniu
na 1000 mieszkaficow), natomiast liczba samochodéw w
przeliczeniu na 1000 mieszkancéw odstaje od przecietne;j
dla 7 badanych miast. Szczeg6lna ucigzliwosé ruchu samo-
chodowego w Krakowie, zwlaszcza w centrum, wiaze si¢
z typem zabudowy miasta oraz intensywnos$cia prowadzo-
nych w ostatnim czasie zadan inwestycyjnych i remonto-
wych. Krakéw ma dobre bezposrednie polaczenia lotnicze
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ze $wiatem oraz do$¢ dobre bezposrednie potaczenia kolejo-

we z pozostalymi miastami Polski. Przy $rednim poziomie

dla 7 miast réwnym 100, KTI w zakresie transportu dla

Krakowa wynosi 106.”

Zatem nalezaloby rozpoznaé dokladniej kwestie zwiaza-
ne z preferencjami uzytkownikéw (wérdd nich w zasadzie w
gléwnej mierze zbadaé opinie mieszkadcéw, turystéw i
przedsiebiorcow, jak réwniez przewoznikéw i dostawcow)
w zakresie kierunkdéw pozadanych zmian, pozwalajacych
na wieksza satysfakcje z zycia w mieScie w obszarze zwigza-
nym z przemieszczaniem (si¢ i fadunkéw). Badania interne-
towe przeprowadzone w Krakowie (o ktérych mowa w
przypisie 10) moga by¢ jedynie przestanka do podejmowa-
nia decyzji. Nie mozna negowac ich wartosci, ale watpliwo-
$ci nasuwaja si¢ po zapoznaniu si¢ z celem tych badan suge-
rujacych przeznaczenie: ,, Aby potwierdzic to, ze na Rynku pa-
nuje 2byt wielki vuch samochodowy, kilka tygodni temu ogloszono
internetowg ankietg, w ktorej mieszkaricy i turysci mogli wskazal
najbardziej ich zdanzem dogodne godziny dla wjazdu aut dostaw-
czych”. Watpliwo$ci potwierdzajg dyskusje, z jakimi moz-
na zapoznac sie na stronach internetowych. Znajdujemy tu
wiele sprzeciwéw wobec ograniczania wjazdéw na Rynek
Gléwny i wiele stéw poparcia, ale tez mndstwo wyrazanych
watpliwosci. Doskonale koncepcje badan oddaje jeden z
dyskutantéw piszac: Na koniec sugeruje, aby podejmujacy decy-
2f¢ sami dokonali kilku obserwacyi, wezuli si¢ w ,skorg” turysty,
zaopatrzeniowca czy inwalidy, skonsultowali temat z ludimi od
turystyki i dopiero podjeli decyzpe...”.

Etap drugi — szczegGlowe badania. Z informagji przeka-
zanych w trakcie III Forum Mobilnosci Projektu Caravel/
Civitas, ktére odbylo si¢c w Urzedzie Miasta Krakowa 17
wrzesnia br. Wynika, ze prowadzone sa badania w zakresie
inwentaryzacji odbiorcéw i struktury odbioréw. W trakcie
dyskusji wskazane zostaly kierunki dalszych badan, jakie
zdaniem dyskutantéw sa niezbedne by sprobowal stworzy¢
dokladna mape dostaw $rédmiejskich. Wyniki badad po-
zwola na rozpoczecie dyskusji, a zatem etap II. W chwili
obecnej w warunkach Krakowa trudno przesadzaé o koniecz-
nosci tworzenia systemdéw dostaw $rédmiejskich — prawdo-
podobnie system taki trzeba bedzie w przyszlosci stworzyc.
Konfiguracja systemu zawsze jest dostosowywana do kon-
kretnych warunkéw i zazwyczaj jest pochodna jednego z
trzech wariantow:

1. Odbiory tadunkéw nie sg koordynowane logistycznie we-
dlug szacunkéw Y4 odbiorcéw w miastach europejskich
otrzymuje dostawy nie koordynowane logistycznie.

2. Odbiory fadunkéw sa koordynowane logistycznie przez
dostawcow badz centra logistyczne i umozliwiaja koor-
dynowanie dostaw do wielu odbiorcéw, optymalizowa-
nie wykorzystania taboru oraz tras przewozu, harmono-
gramowanie dostaw.

3. Odbiorcy tadunkéw logistycznie koordynuja dostawy —
zazwyczaj tak postepuja sieci sprzedazy, ktore sg zainte-
resowane dostawami na okreslony czas.

""" http://miasta.gazeta.pl/krakow/1,35821,4110757.html

18

Najczesciej spotykanym jest system obstugi miasta w za-
kresie dostaw przez miejskie centra logistyczne, zwane czasa-
mi miejskimi terminalami logistycznymi. Takie centrum sha-
zy do dekonsolidacji duzych partii fadunkéw i kompletacji
dostaw mniejszych, adresowanych do poszczegélnych od-
biorcéw. Zazwyczaj miejskie centra logistyczne sa sytuowane
na obrzezach miast, dokad dostep komunikacyjny jest znacz-
nie uproszczony. Sa one rozmieszczone obok stacji kolejo-
wych z fatwym dostepem do drég tranzytowych. Na obec-
nym etapie jest jeszcze za wezesnie na dyskusje nad koniecz-
noscig tworzenia takich centréw logistycznych w Krakowie.
Charakterystyczny glos w dyskusji internetowej: ,,Centra logi-
styczne — kolejna utopia. Kto zaptaci za magazyny? za transport?
za przenoszenie dostaw i wszelkie kwestie zwigzane z logistyka?
moze magistrat? skoro od turystow pobiera optate miejscowg?!!!”
potwierdza, ze koncepcja ta nie zostala we wiasciwy sposob
zaprezentowana i uargumentowana.

Zamiast podsumowania

Nie ma w Europie takiego miasta, w ktorym wiladze i
mieszkaficy, przedsiebiorcy i firmy transportowe mogly-
by jednym glosem chwali¢ swoje rozwiazania. Dlatego
obserwujac dzialania, podejmowane w Krakowie nalezy z
uznaniem przyklasnaé inicjatywie tworzenia systemu do-
staw i wspiera¢ jg swojg wiedza i do§wiadczeniem, by méc
wskazaé skuteczne rozwiazanie problemu, ktéry niebawem
moze by¢ elementem znacznie utrudniajacym prawidlowe
funkcjonowanie miasta, zajmujacego szczegélne miejsce w
Polsce oraz w Europie.



